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Berichtigang^en : 

Itt  H«f t  1  Holl  «b  uuf  Heile  7,  :i.  Zeile  von  imlen  statt  „Seil  wagen'*  lieissen  „Selige wicht",  und 
auf  Seite  9,  3.  Zelle  von  oben  ■tau «(pro  Stttek  st  WD  kg  4  10  kr.}'  riehtig  «(saiamuen 
100  itg  A  1«  kr.)*. 

•  ♦ 
« 

Im  b.  llcflt'  dßs  .Talii'ßanges  1894  der  Verein«  MiiUit.iluug>  u,  Seite  2-K)  ist  in  der  Rubrik  „Betriebslängc 
in  Kiii^  die  Zahl  ^  iM-  uuf  ^Jlrii"  ricliligsustellen.  Im  6.  Hefte  desselben  Jthrgangea,  Seite  :i29, 
12.  Zeile  von  unten  ist  Matt  .oder"  der  Artikel  „der"  zu  aetaen  and  im  gleieiieii  Hefte,  Seite 
in  der  vorletsten  Zelle  der  Anmerfeiug  itutt  .Tramway*  das  W«rt  •T^nrnwayiT. 

im  5.  Hefte  dtis  Jahrganges  1814  der  Vereine-lüttJieilungeo,  Seite  12-  Zdle  von  unten,  soll  es 
■tntt  ,1818«  riehtig  .fffiS*  betawo. 

im  8.  Ueüc  dut  ,Mittiieüuugüii'  niad  uaohstehenda  Richtigstellongen  vorzunehnen; 
S.  418,  2.  Zeile  von  oben  ist  etatt  „sanuntlicher^  das  Wort  „eines''  zu  setzen. 
8,460,  12.  ZeUe  von  oben,  ist  nach  dem  Worte  Kfindat"  einzuschieben  «wie  Fig.  Ä  zeigt";  auf 

derselben  Seite,  18.  ZcUe  von  unten,  soll  es  belssen  statt  Fig.  A  „Fig.  B"  und  9.  Zeile  von 

unten  statt  Fig.  U  ..Fig.  i  -  . 
Ü  461,  3.  Zeile  von  oiten,  ist  nach  dem  Buotastaben  r     ig.  B'  eiaMtligeii. 

8.  4M  Int  nb  0)  Betriebe-BrSlftiimgen ,  Pnnkt  3,  m  beriehtigeD,  da  die  «lekirf  lefa«  Bahn  in 

liaili  ii  im  •-'igenen  Betri«'be  »tdit,  hingi-KPii  wird,  Punkt  2,  der  Bc-trie1j  der  Localbabn- 
Htrocke  üablonz  — Wieaeuthal  durch  die  lt.  lt.  priv.  SUdnor ddeutsche  Ver- 
blndiingnbfthn  geWbrt  ««rdem. 

S.  4W.  Zrilft  lf>  Von  obfn.  ist  statt  Harmann  „TT  a  arm  an"  zu  eett*'n. 

ii.  473  iäi  bei  l'uitttioti  3  «h«'  gröodlu  ätt^ijjung  I  :      »uf  .,1  :  20"  rii-htigzu^tellen. 

• 

Im  y.  Iltfte  der  „Hittheilungen"  sind  folgende  BerichtignngMi  aafintnehmea : 
S.  487,  2.  Zelle  von  oben,  statt  Leitungsmatteo  .Leitnngamasten". 
S.  4irt,  6.  Zeile  von  ol>en,  stutt  TroUy  .Ti  ollny". 

S.  49a>,  1«.  Zeile  von  unten  .des"  ataU  da  and  auf  denelben  Seit«  itAtt  DontbeUaer  .Donbeimer*-. 
8.  602,  15.  Zelle  tob  nnteii,  Matt  mm  „we«*. 

Auf  S  .'A-,  vürletztf  Zvile  ist  nach  ^eine"  einzusdi alten  „Idee". 

ä.  514.  >.  '/.r-iic  von  oi)eu,  im  statt  l-2r>  zu  setzen  „1  :  25*  und  auf  demselben  Blatte  statt  „Uattwidi'' 

,11  u  rt  w  i  i- 1»". 

&1Ö,  U.  Zeile  von  oben,  ist  naoh  „folgert*  du  Wort  .er*  einzafiigea. 
8.  S3B.  Fwi  Kr.  4,  iat  m  tdirdben  ,Ylgnot««*  «Utt  Vtgiiol. 

Im  10.  Ueft  der  aUittheilungen"  sind  folgende  Biobtigatellungea  vorzunehmen : 
S.S30,  II.  Zeile  von  obem,  Matt  gdtoben  gbefabrea*'. 

p  570,   3.    „      ^    nnfpn',  int  nach  Furmcln  <T:is  Wort  .erhielt*  «iMnflgVl. 

„  571,   ^.     ,       n    üben,  ötalt  geforderte      c  f  ii  u  d  u  u  e", 

„  :>1  \,   'J.    ..      „    oberhalb  der  Tabelle,  statt  Betriobsanlagen      >'  t  r  i  •■  b  s  a  ii  » 1  a g e n". 

In  der  Anmerkuiig  &  S81,  7.  Zella  von  Obel,  aoU  ca  anstatt  Plan-Taebau  ,J>1  an -T  ach  au"  heiaaan. 

Ib  dar  AsHetbaag  S.  891  über  die  vaaDlreetor  RBbI  mltgethenten  «tatlatiwsben  Daten  wird  zur  Ver- 
meiJuu^-  i.ines  Missvertii&iidiüases bemerkt,  daij  diu  der  l'iiion-Elektri>  itäts-Gesellsobaft  garantirte 
Rinnahme  von  16-2b  Pig.  pro  Waganhllometer  so  zu  veratebea  ist,  daas  dieae  Oeaallaohaft  daa 
Setrag  vcn  16-2B  ng.  ala  Oeaanrntbeatea  pn»  Wagaabtlomatar  obne  WagaolUixar  abar  adt 
Verzinsung  und  Amortisation  dtrr  nnraburgi^  t  Strassenbahn  ^nrantirt  haba  lad  nadh  daa  bb* 
berigcn  Erfahrungen  damit  auch  gut  das  Auslangen  geAinden  wird. 

(ai  11.  Haft«  der  „Hittheilungen"  8.(19*3  sind  nocbstr^h^ndc  BmrhtlnmiTm  n'fimBffibm«,!  «IT  * 
Zugförderungskoston  pro  Wagen-Kilometer: 

ehalte  •.  .  Oeatbeos  970 

(M.  öchmiei-  aad  audarea  Matatial   1-74 

Waater  aad  Vetaebledaaaa   „  0-08 

Kraftkoston  pro  Vagaa^Klloaialeri 

Die  Position  «tiebalte'^  beteigt  Ceutimea  2-80 

autt  2^. 

Er  Ii  a  It  unf;  s  k  f.  .s  t  c  n  fM  a  t  er  i  al  und  G  elia  1 1  pi  ji  r  o  W  a  p;  en  ■  Ki !  o  in  e  t  er : 
Jüiu  l'uiutiuutu.  pEkkUtöck«;  Einrichtiuig  du:  Linie''  betra^itu   Centimes  2*12(ju 

^Motorwagen"-   „      4  7570 

Hiedarcb  wird  die  am  Fiisse  der  Seite  696  angebrachte  Anmerknag  gegenstandslos,  nachdem 
mittlanraHa  dia  riahtigan  Daten  ans  dorcb  dea  Autor  dee  batreffenden  Aittkela  «igekommen  sind. 
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Mittheilungen 

Jos 

Verwiifis  für  flie  YMmii  te  M\-  mm  SlrasseiöalmißseDii. 

01Iici«Ues  Ornan  des  iferbind«t     iitenelelilMlMB  LocalltalUMB. 

Sitz  des  Vereine«:  Wien,  L  EUaabethstrune  0. 
Inseraten- Administration:  Wien,  VII.  MarioliIlferatarMae  04. 

IL  Jahrg.  Wien,  im  Jänner  1894.  1.  Heft 


I.  Vereius-Angelegenlieiten. 

1.  Zehnt«'  V^  TM'iiis  VcrsamTulTiiii;  am  lÜ.  November  180)J. 

Vertrag  des  In^tuieurs  Herrn  Anton  Schmidt:  „leber  die  nach  besonderen 
Anfurderangen  hergcätellte  sehmalHpurige  Waidbabn  in  Hlatiniu* 

Der  Vorsitzende,  Herr  ("ivil-Ino;enieiir  E.  A.  Ziffer,  begrüßt  die 
Anwesenden  uud  stellt  die  Anfrage,  ob  von  Jemandem  zu  geschäftlichen 
Mittheilnng«!!  oder  Anfragen  das  Wort  gewfinscht  wird ;  da  dies  nicht 
der  Fall  ist,  ersucht  er  den  Herrn  Ihgenienr  Schmidt  seinen  ange- 
kündigten Vortrag:  T,Ueber  die  nadi  besonderen  Anfordernngen  herge- 
stellte schmalspnrige  Waldhabn  in  Slatina*"  abzuhalten. 

Hieranf  ergreift  der  Vortragende  das  Wort: 

Geehrte  Herren! 

Ueber  AuiSrardarnng  unseres  Herrn  Präsidenten  mOdite  ich  Jhim. 
einige  Mittbeilnngen  Aber  die  von  mir  x)rojectirte  und  nnter  meiner  Leitong 
anch  ausgeführte  Slatinaer  Waldbahn  (bei  Arad)  machen,  die  wegen 
der  an  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  gestellten  besonderen  Be- 
dingungen anch  in  eigenartiger  Weise  ausgeführt  werden  mnsste  und  Dmen 
daher  einiges  Interesse  bieten  dttrfte.  In  der  Regel  werden  dem  Ingenieur 
bei  Traeiningen  blos  die  End^  and  einige  vorher  bestimmte  Berührungs- 
Pniikte  angegeben,  alles  andei  e  bleibt  seine  eigene  Sache.  Im  vorliegaiden 
Falle  war  jedoch  die  gestellte  Aufgabe  daliingehend,  daß  über  eine 
Wasserscheide  beiläufig  in  der  Mitte  der  Trace  die  beladenen  Wagen 
nnr  in  einer  Richtung,  die  leeren  in  der  entgegengesetzten  verkehren 
sollen;  es  waren  daher  die  Neignnj^«? Verhältnisse  so  zu  wülileii,  daß  die 
ZuL-'lv'raft  der  in  Verwendung  krnmnt'iulen  Locomotive  iiarli  brideii  Kich- 
tuugeu  voll  ausgenützt  werde,  damit  sie  jedesmal  gleich  viel  Wagen  be« 
fördern  künne. 

Schon  nach  dieser  Bestimmung  allein  müssen  die  Bedingungen  für 
das  Verhältnis  des  Wagengewichtes  zur  Ladefähigkeit,  das  festzusetzende 
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T.adepewiclit.  iWv.  zu  wälileiule  ronstrnctioü  dor  Wajreii  und  Locomotivcii 
gclrolft'U  und  inl'oliri?  di's  sehr  coiiiiirteii  'IViTaius  aus  ükoiioniisclien 
(iriindt'n  von  der  in  den  bereits  bestellenden  Anschlussstrecken  an^e- 
wriidt'ten  Spurweite  von  rio  m  abgei^anf^en  und  jene  von  i)  7ti  m  dem 
Pntjecte  zu  Crunde  {r«'le<^t  werden:  ferner  liatte  der  Bauherr  fiir  alle 
ConsttuctioiU'U  des  Baues  und  der  P'ahrbet riebsuiittel  den  b/itenden  »iriuid- 
satz  als  maljgebend  aul'j^estellt.  daü  nicht  das  billig  ist,  was  weniger 
kostet,  Sündern  jenes,  welclies  die  geringeren  Erhaltungskosten  eifordei't. 
Es  sollen  daher  die  hergestellten  Bauten  sowie  der  angeschaffte  Wagen- 
park wahrend  der  25-  bis  SOjähiigen  Betriebsperiode  voll  ansgenfltzt 
werden  können  nnd  die  Erhaltang  dieser  Bauten  keine  besondere  Aufmerk- 
samkeit erfordern,  welche  bei  Waldbahnen  ohnehin  schwieliger  durchzu- 
führen ist 

Zum  leicliteren  Verständnis  diene  die  nachstehende  Sitnationsskissze 
der  Bahnanlage,  in  welcher  A  das  Sägewerk.  B  eine  chemische  Fabrik, 
C  das  Stationsgebäude  am  bestehenden  Rangirbahnhofe,  D  und  £  die 
Geleise  der  ans  anderen  größeren  Waldcomplexen  zm*  Station  gelangen- 
den Bollbahn,  welche  die  Spurweite  von  110  m  besitzt  und  auf  welcher 
die  leeren  Wagen  mit  Pferden  aufwärts  gezogen  werden,  darstellt. 


Der  Höhennntei'schied  zwischen  dem  Stationsgeleise  nnd  der  Wasser- 
sclieide  beträgt  235  m.  Hätte  diese  Höhe  mit  einer  Adhäsionsbahn  eiTeicht 
werden  sollen,  so  wäre  die  Bahntrace  nicht  nur  beträchtlich  zu  ver- 
längern gewesen,  sondern  es  würde  auch  das  Gebiet  der  A'-Linie  dazn 

benützt  werden  müssen.  Weiters  würde  aber  die  zur  Entwicklung  noth- 
wendig  gewordene  größere  Balmlänge  den  regelmäßigen  Verkehr  gestört 
haben,  da  in  der  Zeit,  während  wejrher  ein  7avi  behiden  wird,  auch  der 
Hin-  inid  Ivückweg  hätte  zui  iick^''elegt  werden  müssen,  um  iu  der  Be- 
ladung keine  linterbrechung  eintreten  zu  lassen. 

Dies  wäre  allerdings  mit  Anlage  mehrerer  Ausweichen  zu  er- 
reichen gewesen ,  hätte  aber  eine  größere  Zahl  von  Locomotiven 
und  Wagen  erfordert,  weil  die  Stiecke  zwischen  Lagerplatz  und 
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Wasserscheide  bei  sonst  gleichen  Neignngsverhältnissen  über  14  Am  lang 
ist  und  jene  von  der  Wasserscheide  snun  Aufladeplatze  im  Walde  jedoch 
im  Mittel  nur  6  km  beträgt.  Um  dies  zu  vermeiden,  wurde  zwisclien  F  und 
fi  ein  Bremsberg,  der  eine  HOliPiulifferenz  von  148  m  besitzt,  eingelegt, 
so  daß  die  Loromotivbahn  erst  auf  dem  Platrau  de>  f  !pbiT!r>^knmmf»s  bei  (i 
beginnt  und  die  Wasserscheide  mit  der  gi-öüten  Steigung  16  6'Voo  bei 
einem  5  m  tiefen  Einschnitte  in  einer  Entfernung  von  6*4  hm  erreicht. 
(Taf.  I.  Fig.  1,  2  und  3.)  Es  ist  dies  ein  Lelineiibau,  bei  welchem  die 
längste  Gerade  60  m  beträgt,  sonst  RV»er  nur  solclie  von  0*2  m  bis  35  wi 
(letztei  e  höclist  selten)  vorkummen.  Da  auf  dieser  Steigung  in  der  Richtung 
zur  Wasserscheide  nur  die  leeren  Wagen  zu  ziehen  sind,  so  musste  schon 
von  vomeherein  ermittelt  werden,  auf  welcher  Steigung  hinter  der  Wasser- 
scheide in  der  entgegengesetzten  Richtang  ebenso  viele  beladene  Wagen 
von  derselben  Locomotiye  gezogen  worden  können.  Detaillirte  Berech- 
nungen ergaben»  daß  es  am  vortheilbaftesten  sei,  ^ne  Krauss*sche  zwei- 
acbsige  Tender-Locomotive  mit  45  PS,  dann  die  ganz  aus  Eisen  con- 
stmirten  Wagen  „Patent  Scfamidt-Bell"  anzawenden.  Das  Eigengewicht 
derselben  beträgt  bei  einem  Ladegewichte  von  6  t  rand  1.600  Ir^,  also 
Vs  des  Ladegewichtes.  (Taf.  IL  Fig.  3.) 

Auf  dieser  Basis  warde  für  die  Trace  fiber  der  Wasserscheide 
eine  Neigung  von  5«/^  gefunden.  T^elche  der  gegebenen  Bedingung  ent^ 
spricht,  wobei  jedoch,  da  sonst  bei  Prüfung  der  Berechnung  ein  Fehler 
constatirt  werden  könnte,  noch  ein  Umstand  in  Betracht  gexogexk  and 
speciell  erwähnt  werden  muss.  Es  hat  sich  nämlich  bei  der  allgemeinen 
Untersuchung  dieses  Theiles  der  Trace  herausgestellt,  daß  sich  in  den 
seltensten  Fällen  ein  provisoiisches  zweites  (ieloi^fe  in  der  Läns^e  eines 
ganzen  Zuges  an  den  Autladeplätzen  ohne  aluioimt'  Kosten  herstt  llen 
Hesse,  was  jedoch  bei  Aufrechthaltung  eines  jrei'e2:elten  Wi  kelires  UTilH-dini^t 
nüthig  gewesen  wäre.  Es  wurde  daher  eine  Zuglheilung  uut  dt  r  Wasser- 
scheide vorgeschlagen,  so  daß  zur  Verladung  hinter  der  Wa>sersrlieide 
nur  der  halbe  Zng  beigestellt  wird;  während  dessen  Beladung  hult  die 
Maschine  den  zweiten  Zugtlieil  von  der  Wasserscheide,  schiebt  ihn  auf 
das  zweite  provisorisch  hergestellte  Geleise  und  da  dort  die  Beladung 
wegen  des  Zntragens  des  Holzes  anf  eine  größere  Distanz  mehr  Zeit 
erfordert,  so  kann  während  derselben  die  Maschine  den  ersten  Theil  bis 
zum  Bremsberg  bringen  nnd  von  dort  einen  ganzen  leeren  Zug  zur 
Wasserscheide  beföMern.  Die  beladene  zweite  Hälfte  des  Zuges  wu-d 
gegen  einen  leeren  umgetauscht,  von  der  Locomotive  zur  Wasserscheide 
befordert  nnd  lauft  sodann  in  gebremstem  Zustande  allein,  bis  znm  Brems- 
berg, während  die  Locomotive  den  zweiten  leei'en  Zngtheil  zur  Verlade- 
stätte bringt.  Ans  diesem  Vorgange  resultirt  iiir  die  Maschine  in  5Voo  Stei- 
gnng  eine  größere  Geschwindigkeit  mit  dem  halben  beladenen  Zuge  als  für 
den  ganzflo,  so  daß  im  regelmäßigen  Betriebe  Stümngen  nicht  leicht 
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eintreten  kOnnen.  Bei  der  Feststellung  einer  57oo  Neigung  war  das 
Traciren  an  der  Berglehne  nicht  so  einfarli  um\  es  haben  zwei  wei- 
tere Momente  die  Schwierigkeiten  noch  veriiichit.  Einerseits  ist  ein  so 
jäher  Terrainwechsel  vorh;inden,  daß  auch  mit  dem  von  vornclierciii  an- 
genommenen Bofreiihalbnie-^ser  von  40  m  t*s  öfter  iiiiniiiglicli  winde,  im 
Terrain  zu  iileil»eii.  Da  nun  die  Fahrbetriebijmittel  bei  t'inei-  Spur- 
erweiteimi<r  von  mir  10  mm  einen  Bogen  von  35  m  Radius  anstandslos 
durchfahren  k<»niien.  so  konnte  auch  diesei-  häuliir  angewendet  werden  und 
auch  aus  dem  Laugeiiprolile  ist  zu  ersehen,  daß  daselbst  das  Terrain 
noch  recht  ungünstig  wai*.  Bei  diesen  Bögen  mit  35  m  Kadius  wurde 
das  Gefalle  auf  2^/./>/^^  redaciit. 

Das  andere  Moment  war  die  Besdmmung  durch  eine  Wendung  an 
den  Lehnen  wieder  zurttckzukehren,  nm  die  Thalsohle  zu  erreichen  und 
die  Trace  an  beiden  Lehnen  wieder  mit  S^oo  OefiUle  zn  entwickeln. 
Wttrde  also  ein  Theil  der  Trace  sich  in  höherer  Lage  gttnstiger 
entwickelt  haben,  so  war  der  Wendepunkt  nicht  zu  erreichen.  Die 
Wahl  wai*  deshalb  für  ein  sehr  beschränktes  Teirain  begrenzt.  Im  all- 
gemeinen ist  die  Lehne  so  steil,  dal)  auch  in  dem  Falle,  wo  der 
Abschnitt  es  gestattet  hätte,  den  einen  Schienenstrang  auf  den  Damm, 
den  anderen  auf  festes  Erdreich  zu  legen,  lüevon  kein  Gebi*auch  p:emaf-Iit 
werden  konnte,  weil  die  Erhaltung  des  Schienenstranfres  auf  der  An- 
schüttung kostspielig  und  daher  gegen  das  aufgestellte  Princip  gewesen 
wäi'e.  Das  (bleiche  galt  von  den  Objecten;  es  wurden  daher  Holzbauten 
und  überhanpt  provisorisclie  Bauten  principiell  vermieden.  Bei  dem  so 
viele  Schhichteu  berührenden  Traceuziin:e  warm  rirea  '^()  2:e\völbte  Objecto 
niitliit!:  [i:e\vesen,  wenn  nielit  die  kleineu  Radien  eine  Ii» ductiun  <ler  Anzahl 
gestattet  liattt-n.  MaLi^reliünd  war  feriier  der  Ausspiuch  des  Bauherrn, 
daü  es  uiiz\v(M  kmäl.iif,^  wiire.  während  des  Bi  trit-bcs  die  Objecte  von  Zeit 
zu  Zeit  zu  uiitersuclifu.  weshalb  dieselben  utt'eu  hergestellt  werden  sollen, 
um  schon  von  dtr  Uahukrone  aus  jedes  Gebrechen  wahrnehmen  zu  können. 
Infolge  dessen  wurden  alle  Gräben  ohne  bestimmten  Wasserlanf  oberhalb 
der  Bahn  ausgefüllt  und  die  Objecte  in  den  Nullpunkt  des  Einschnittes 
verlegt  und  entlang  des  Rinnsals  begrfinende  Flecfatwerke  angelegt. 
<Taf.  I.  Fig.  5  und  6.)  Nur  bei  stabilen  Wasserl&ufen  sind  in  der  Sohle 
gewölbte  Objecte  n.  zw.  ganz  aus  Trockenmauerwerk  hergestellt  worden. 
(Taf.  L  Fig.  9.) 

Die  Construction  des  Oberbaues  richtet  sich  Tomebmlich  nach 
dem  LocomotiT-Dienstgewichte,  dasselbe  war  ursprünglich  mit  8-5  t  be- 
stimmt, hiernach  wurden  65m»i  hohe  Vignoles-Schienen  im  Gewichte 
von  9^3  hg  pro  Meter  gewählt  und  die  Schwellenaustheilung  mit  47  cm 
in  den  Endfeldem,  mit  58-2  cm  in  den  Mittelfeldern  bei  festem  Stoße 
berechnet.  Wären  die  Holzschwellen  nicht  schon  vorbereitet  gewesen, 
so  hätte  mein  Vorschlag,  den  genieteten  Wellblech-Oberbau  mit  diver- 
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girenden  Wellen  anzuwenden  (Tat.  II.  Fig.  5,  6  und  7).  Annahme  gefimden, 
da  anericannt  wurde,  daß  es  dem  Waldbesitzer,  der  sein  Holz  besser  za  Ter* 

wertlien  weiß,  immer  Schwierigkeiten  macht,  selbst  Schwellen  zu  erzeugen 
und  er  sich  lieber  entschließt,  neue  Schwelleu  von  auswärts  anzukanfen. 
Da  «ch  ferner  nachträglich  herausstellte,  daß  dei'  Wasserbezug  in  der 
Nähe  der  Wasserscheide  we{i:en  Mangels  au  coustanleni  Wa^;sel•  nirht 
nincrlifh  sei,  uiusste  d;<«;  Wasseneservoir  der  Loconiotive  verrrroiiert 
werden,  wodurch  letztere  em  Ijienstge wicht  von  9  2/  eihielt,  was 
ein  engeres  Aneinanderreihen  der  Schwellen  resp.  die  Kinschiebung  noi'.li 
einer  Schwelle  mehr  erforderte,  wodurch  das  Untei'stoplen  ziemlich 
erschwert  ist. 

Wie  vorher  erwähuL,  wurde  der  Bremsberg  zu  dem  Zwecke  ange- 
legt, um  an  Bahnläuge  resp.  an  Zeit  im  Betriebe  zu  ei-spaien.  Das  im 
liängenprofil  erriebtlidie  günstigste  Tetrain  kann  noch  als  schwierig  be- 
zeichnet werden.  Das  Bahn-Niveau  wechselt  Ton  250V<m>  bis  429<>/ou,  wo- 
bei noch  der  sehr  ungünstige  Fall  der  Einsattlung  zwischen  2607no 
429 Yoo  eintritt;  da  aber  schon  in  diesem  Falle  der  Damm  eine  Hohe 
von  5*5  m  erreicht,  so  ist  leicht  za  ersehen,  dafi  derselbe  circa  die 
doppelte  Hfthe  erhalten  mUsste,  um  eine  wesentliche  MOdemng  in  dem 
Einsattlungsverh&ltnisse  zu  erreichen.  Welche  Hehrkosten  aber  eine 
Ilm  breite  Bahnkrone  durch  eine  solche  Erhöhung  mit  sich  bringt, 
braucht  wohl  nicht  besondeitJ  betont  zu  werden.  (Taf.  I.  Fig.  1,  2,  3 
und  4.)  Der  Niveauwechsel  hat  bei.  der  Form  des  Betriebes,  wo  die  be- 
ladenen  Wagen  auf  einem  Gestellwagen  über  den  1^]  emsberg  befördert 
werden,  einen  besonderen  Einfluss  auf  die  Neigiuig  des  IMateaus  zum  Laug- 
träger des  Oestellwaprens  ansf^eübt,  da  das  Plateau  an  den  beiden  End- 
punkten des  Breinsbercjes  lioii/oiital  resp.  die  Schwerpuiiktslinie  parallel 
znr  verticalen  Ächsebene  sein  niuss.  W  iirde  dies  für  das  obere  Gefälle 
von  25»i7i,i,  ein^^eridltet,  werden,  so  erhielti-'  der  Waj^en  in  dem  belallc 
von  42i)"/tK,  eine  so  bedenkliche  ISeigüng,  daL5,  wenn  auch  kein  Kippen 
des  W  agens  zu  befürchten  ist,  doch  das  verladene  Holz  abstürzen 
könnte.  Es  mussle  deuinach  jene  mittlere  Neigimg,  die  sich  mit  3707,mi 
ergab,  gesucht  werden,  wo  auch  diese  Gefahr  vermieden  erscheint,  in 
welcher  die  beiden  Anläufe  an  die  currente  Bahn  übei-gehen  müssen. 
Die  Halbmesser  der  Gefllllsfibergangsbögen  zwischen  den  Niveanbrfichen 
konnten  zwischen  160—600  m  gewählt  werden.  (Taf.  I.  Fig.  I,  2,  3  u.  7.) 
Die  Bremsberge,  welche  stets  zweigeleisig  hei^gestellt  werden,  damit  ein 
voll  abwärts  gehender  Wagen  einen  lehren  aufwärts  ziehen  könne,  enthalten 
häufig  aus  Sparsamkeitsgrfinden  die  Anwendung  einer  Ausweiche  in  der 
halben  Länge  der  Bahnlinie,  was  hier  wegen  der  Stöße,  die  verhältnis- 
mäßig scharfe  Bögen  der  Weichen  verursachen  und  in  dem  starken  Ge- 
fälle von  4S9Voo  gefiihrlieh  wei'den  kOnnen,  ausgeschlossen  war;  anderer- 
seits hätte  die  Anlege  von  zwei  Geleisen  am  unteren  Ende  complicirte 
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Geleiself  jungen  und  daza  ganz  bedeutende  Erdarbeiten  erfordert ;  es  wurde 
dalier  beschlossen.,  das  untere  Ende  des  Bremsberges  in  eine  einge- 
leisige  Bahn  zu  überführen  und,  um  hiedurch  bei  den  Erdarbeiten  Er- 
sparnisse zu  erzielen,  ist  die  Uebei  fiihnmgssteüe  so  gewählt  worden,  daß  die 
Weiche  fjanz  in  den  Damm  bis  zur  Mitte  des  T^^bergangsbogens  von 
a<)0'y,)„  zu  429'*  ,,,,  fiel  und  die  Weichenausnindiiiig  einen  Bogenhalb- 
messer  mh  l-oou«;  erhielt.  Um  fwm-v  eiiie  br'wp^'licjie  Weichenanlage 
überhaupt  zu  vermeiden,  wurde  das  äuüere  iiad  des  Geütellwagens  mit 
Doppel  flanschen  versehen.  Bei  dieser  Anordnung  entfallen  die  bewegliclieu 
Weichenzungen,  welche  wie  bei  dem  Herzstück  durch  einfache  Auflauf- 
stücke ersetzt  wurden. 

Der  Oberbau  des  Bremsberg-Geleises  ist  ein  Lang.schwellen-Oberbau 
und  wird  in  den  größeren  Neigungen  bei  allen  Stößen  von  C  m  Länge 
durch  Piloten  gegen  das  Wandern  geschützt 

Die  Stationsanlage  am  Bremsberge  entspricht  zunächst  den  An- 
forderangen  des  Betriebes,  dann  der  durch  die  Terrainverhältnisse  ge- 
schaffenen Zwangslage.  Die  Anfordenmgen  des  Betriebes  bestehen  darin, 
daß  für  jedes  Breoisberg-Geleise  ein  Anfnhr-  nnd  ein  Abfuhr-Oeleise 
noüiwendig  ist,  d.  h.  die  Qeleise  1  und  2,  sowie  die  Ztt&hrten  zu  den- 
selben,  darunter  auch  das  Manipnlationsgeleise  If/ (Tat  I,  Fig.  1).  Da  nun 
einerseits  die  Bremsberg-Achse  normal  auf  dem  Geleise  1  liegen  muss  (wenn 
die  Ge.st<'llwagen  gleiche  Constrnction  haben  sollen),  da  weiters  das  Terrain 
bei  J  nahezn  unter  45"  abfällt  bis  circa  20  vi  Höhenunterschied  und  auch 
zwischen  Stationsanfang  bei  G  und  dem  Bremsberg-Geleise  von  circa 
600"  ,M  — 2007oi,  Neigung  besitzt,  also  bei  G,  die  600'7„„  Neigung  hat,  so 
ist  klar,  daß  weder  nach  der  einen  noch  nach  der  anderen  Seite  hin  eine 
Erbreiterung  oder  \>rlängeniiii:  der  Station  ohne  große  Kosten  iniiirlich 
war.  Um  a1)er  dennoch  den  erforderlichen  Kaum  zwischen  den  J'uiizei- 
liölzern  der  (ieleise  1  nnd  2  für  zehn  A\  agen  zu  erliaUen,  mnsste  bei  (i 
und  //  eine  dreitaelie  Weiche  angewendet  werd<'n.  Das  Geleise  3  ist 
ais  lJurciilahrts -Geleise,  4  als  Geleise  fiii  IWservewagen  gedacht. 
Der  Wagen  wird  im  beladenen  Zustande  aut  den  Gestellwagen  ge- 
bracht und  sobald  die  Bremse  gelockert  ist.  zieht  dieser  Wagen  in- 
folge der  Gewichtsdifferenz  einen  am  unteren  Ende  aufgestellten  leei'en 
Wagen  hinauf,  während  er  selbst  nach  abwärts  gelangt  und  über  das 
Geleise  5  dem  Lagerplatz  zndirigirt  wird;  auf  dem  Geleise  6  und  8 
stehen  leere  Wagen  zum  hinau&chaffen  bei^it  Da  aber  auf  diesem  Lager- 
plätze schon  Geleise  mit  l'IOm  Spurweite  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
bestehen,  welche  erst  mit  der  Abnützung  des  Fahrparkes  für  dieselben 
geändert  werden  sollen,  so  ergaben  sich  infolge  dessen  Kreuzungen  mit 
zweierlei  Spurweiten.  Wechsel  wurden  vermieden  nnd  durch  Einlage  einer 
dritten  Schiene  wird  der  eine  Schienenstrang  des  breiteren  Geleises  mit- 
benutzt. 
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Da  aof  dem  Plateau,  wo  die  Station  angelegt  ist,  kein  Wasser  vor- 
banden war  und  auch  aus  der  Nähe  nicht  zugeleitet  werden  konnte,  so 
wird  eine  Druckwasserleitung  aus  dem  Bache  mit  lienützuntr  der  im  Ma- 
schinenhause C  befindlichen  DarapfmasThine  hergestellt  wi-nlen. 

Es  wurde  ferner  beschlossen,  das  Spiumaß  der  Geleise  von  1X0  m  auf 
0-76  m  später  umzuwandeln,  da 

1.  die  tregenwärtig  in  Verwendung  stehenden  Wagen  vorwiegend 
ans  Holz  gebaut  sind,  ein  Eigengewicht  besitzen,  welches  sich  zur 
Ladeliihigkeit  wie  3  5  :  5  verhält,  wälu'end  die  neuen  ganz  aus  Eisen 
constniirten  Wagen  ein  günstigeres  Verhältnis,  nämlicli  1-fi  :  5  ergeben; 

2.  sich  von  den  alten  Wagen  durclischnittlich  lu  V^,  in  Keparatur 
befinden, 

Ffir  die  neue  Wagen-Constroction  kann  der  Beparatui-staad  noch 
nicht  Gonstatirt  werden,  doeli  worden  mit  zwei  Probewagen  Versnche  in 
der  Absieht  angestellti  dieselben  zu  zertrflmmern,  zu  welchem  Behufe 
möglichst  krftitige  Zosammenstdße  arrangiit  worden.  Hiebd  hat  sich  wohl 
ein  Broch  eines  Gosstheiles  bei  einem  der  Wagen  ergeben,  der  andere 
Wagen  blieb  aber  vollkommen  intact,  obwohl  diese  Versoche  auf  einem 
Geleise  in  4(H>/oo  Neignng  mit  Contrabogen  von  25  m  ond  30  m  Halb* 
messer  gemacht  wurden. 

Meine  Herren  I  Sie  können  überzengt  sein,  daß  der  eine  dieser  über- 
ladenen Wagoi  auf  dem  Gefälle  gewiss  ein  rasches  Tonp'»  eireicht 
haben  mag,  ehe  er  an  den  schärfst  gebremsten  Wagen  mit  der  Ge- 
sammtlast  von  6'5  /  anfuhr;  diese  Probe  geniijrte  zwar,  Hess  aber  den 
Zweck  nielit  erreichen,  deshalb  wurden  \\'agen  der  110  m  Spur  mit 
anderer  Butferhölie  hautig  im  liehideuen  Zustande  zum  Anrennen  benutzt; 
eine  Beschädigung  konnte  aber  auch  hier  nicht  erzielt  werden.  Tntoli'-»' 
dieser  günstigen  Ergelmisse  wurde  be,schlossen.  die  Bahn  nach  und 
nach  nur  mit  t^ülchen  eisemen  Wagen  mit  Bremse  auszurüsten,  welche 
bei  5<  Tragkraft  incl.  Patentgebühr  rund  fl.  r.oo  pro  Stücke  kosten. 

Die  maschinellen  Einrichtungen  für  die  Befünlcnmg  am  Bremiibeig 
sind  aus  den  Zeichnungen  (Taf.  II,  Fig.  1  und  2)  zu  ersehen  und  bestehen 
zunächst  aus  der  Brenishaspel  mit  Bremsrad  und  Bremshebeln,  den  beiden 
Zogseilen  ond  den  beiden  Gestellwagen.  Die  Gestellwagen  worden  für 
den  Fall  eines  Seilreißens,  Trommel-  oder  Achsbmdies  mit  einer  aus 
einem  Anker  bestehenden  Sicherheitsvorrichtong  ausgestattet.  An  allen 
convexen  Uebergängen  worden  ftlr  das  Seil  GleitrüUen  angebracht,  deren 
Achsen  nach  dem  vorkommenden  größten  Gewichte,  u.  zw. 

beladene  Wagen  6-5  t 
Gestellwagen  . .  3'ä  < 
Seilwa^en   1'7  t 

zusammen  11*4 1 

berechnet  woi'de. 
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Das  Seil  besteht  aus  132  je  2  mm  starken  Stahldrähten  und  ist 
ans  seclis  Litzen  erzeugt,  liat  eine  Länge  von  500  m,  eine  Stärke  von 
34  mm  mit  einem  Gewichte  von  circa  3  7  hr  pro  Ourrent-Metor. 

Der  Rrtiieb  «lieser  Bahn  konnte  noch  nicht  eröffnet  werden,  weil 
die  LiettM  uiig  der  Bremsberg-Kiiii  irlituuL'^en  noch  zurück  m  und  die  Mou- 
tirung  kaum  vor  Ende  iVoveinber  voll  ii  lct  sein  diirlte.  Als  Falirpark 
sind  vorläufig  eine  Locomutive  mit  fuuizig  W  ageu  in  An^^sicht  genommen. 
Der  eigentliche  Betrieb  wird  erst  im  Laufe  des  nächsten  Jaiues  ein- 
geleitet werden. 

Bezüglich  des  erwähnten  eisernen  Oberbaues  glaube  ich  anführen 
zu  sollen,  daß  es  eigentlich  Pflicht  des  Eisenbahn-Technikers  ist,  Alles, 
was  sor  Vermniderung  der  Eitaltnogskogten  beitras^ea  kann,  aafzusuchen 
und  fHlher  oder  später  zn  finden.  Hieher  zfiblt  auch  der  Ersatz  der 
Holzschwellen.  Es  bestehen  eine  ganze  Reihe  von  Eisenconstmctionmi, 
jedoch  alle  tragen  die  hohen  Kosten  als  Haaptmerkmal  an  sieh.  Nnn  habe 
anch  ich  mir  erlaubt,  zu  versuchen,  ob  diese  Kosten  zn  ermäßigen  wären. 
Tor  allem  habe  ich  die  Resultate  in  Erwägung  gezogen,  welche  bei  dem 
bestehenden  eisernen  Oberbau  sich  ergeben  haben.  Die  häufigsten  Klagen 
sind  entweder  Versiunpfnng  de^s  Zwisclienkörpcr»  bei  Langschwellen  und 
Defoimation  bei  QuersjchweUeu.  Ich  glaubte  nun  der  Deformation  durch 
die  Wellenform,  wenn  sie  unter  sich  divergirend  ist,  ohne  Verstärkung 
dei*  Dimensionen  einen  größeren  Widerstand  entgegen  zn  setzen.  Daraufliin 
habe  ich  mit  einem  Freunde  Studien  und  Versuche  angestellt,  infolge 
deren  haben  wir  die  in  Tat'.  II.  Fig.  3  ersichtliche  Type  entworfen. 
Znnftchst  bietet  die  divergirendc  \\  ellenform  einen  kräftigen  Sehnt/  Liegen 
Seitenverschiehnns' :  die  VeriiiftiinsJ^.  wcUdi»'  schon  im  WaV/wnk  ireniacht 
werden  kann,  eysei/X  die  Na!zt;lun<i-  vv«»lil  bessn-  als  die  sclir  Jhcnr.-  Vei- 
schraubung.  Die  Kostenditteieii?:  ist  tlir  dir  lie.sagle  Bahnlinie  nicht  mehr 
so  bedeutend,  da  vorwiegend  .")(»     bis  ;3-"j  m  Radien  vorkommen. 


GegeuwiUtig  kostet  eine  Geleiselän;.;e  mit  B  «i : 

2  Schienen  ü  8  m  ä  0-3  kij  pro  100  %  =  fl.  9  60  14  fl.  28  kr. 

15  Schwellen  ä  60  kr.   9  „ 

S  Laschenpaare  ä  3-1  ky  (4  2)  pro  100    =;  13  fl.  50  kr. 

20  Unterlagsplatten  ä  1-5%  (3  0)  pro  100 2  fl.  3  fl.  60  „ 

8  Bolzen  (5*6)  A  40  kr   2  „  24  ^ 

62  Hakennägel  (8*5)  ä  14  kr.   1  „  19  „ 

ZnsamineH  30  11.  81  kr. 

Der  creplanle  Wellblech*Obei'bau  kostet  fiir  8w  Grleiselänge : 

2  Seidenen   14  11.  28  kl*. 

2  Lasclieupaare   n 

ö  Bolzen   2  fl.  24  „ 

B'ttrtrag  17  fl.  02  kr. 
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Uebertrag  17  fl.  OS  kr. 

10  Stuck  Wellblech  vernietet  3mm  stark*) 

(pro  Stack  8=  100  kg  k  16  kr.)   ...   16  „ 


Die  Differenz  pro  8  m  Geleiseläiig^e  betril^t  demnacli  2'87  fl.,  igt 
also  zu  unbedeutend,  um  in  Erwägung  gezogen  zu  werden. 

Da  der  Bahnbau  noch  nicht  ganz  vollendet  und  die  Bau-Rechnungen 
auch  nicht  abgeschlossen  sind,  bin  ich  zn  meinem  Bedauern  dermalen 
nicht  in  dtT  T>a2-e,  Ihnen  hierül)er  Mittheilun^jen  machen  zu  können.  Ich 
behalte  mir  jedoch  vor.  seinerzeit  sowohl  hierauf,  als  auch  auf  die  Aus- 
lüiuung  des  Betriebes  und  auf  dessen  Kosten  zurückzukommen. 

Aus  meiner  Darstellnn<^  über  die  Bauanlapre  und  der  fib-  den  I^e- 
trieb  auf«restellten  l^edinguniren  werden  Sie  wohl  eutiiHmHion  luibcn,  daß 
bei  dem  Haue  mit  der  grüßten  Sparsamkeit  vorgegangen  wurde  und 
hiebei  der  zu  erzielende  groUc  ökonomische  Nutzeffet  nicht  außer  Acht 
gelassen  wurde.  Es  unterliegt  zwar  keinem  Zweifel,  daß  durch  Anwenduu^^ 
größerei-  Steigunpreu  als  ,5"/(,y  weitere  Ilrsparnisse  bei  der  Bauanlaore  hätten 
erzielt  werden  können,  dies  wäre  jedoch  nur  aut'  Jvouteu  der  Leistungs- 
tcikigkeit  der  iJahn  und  der  Betriebs-Ausgaben  möglich  gewesen.  Diese 
Vortheile  würden  aber  die  Nachtheile,  die  bei  dem  Betriebe  entstanden 
wären,  nicht  nur  nidit  aufgehob^  haben,  sondern  die  Belastung  des  Be- 
triebes wäre  eine  bleibende  gewesen.  Es  sollen  daher  bei  industriellen 
nnd  wirthschaftlichen  Anlagen  in  erster  Linie  die  zukünftigen  Betriebs- 
verhältnisse  fftr  die  Art  der  Bananlage  maßgebend  sein.  Wird  dies,  wie 
in  dem  vorliegenden  Falle,  im  vollsten  liafie  berficksichtigt^  so  ist  auch 
zweifellos  die  Anlage  eine  rentable  und  iilr  die  Industrie  oder  das 
Wirthsehaits-Gebiet  eine  gewinnbringende. 

Ich  sehlieBe  meinen  Vortrag  mit  dem  Wunsche,  die  geehrten  Herren, 
mögen  in  der  DurehfÜhrnng  dieser  Bahnanlage  das  Bestreben  des  Ingenieurs 
erblicken,  den  begründeten  Verlangen  der  Indnstriellen  zu  entsprechen. 
Je  mehr  solchen  eigenartigen  Wünschen  wir  zn  entsprechen  vermögen 
werden,  desto  leichter  werden  WirtlischaftS'Anlagen  zu  Nutz  nnd 
Frommen  aller  Betheiligten  zu  Stande  kommen. 

-Prisideat:  Wünscht  Jemand  das  Wort  zu  ergreifen? 

Alfred  T.  Fischof:  Mich  Würde  interessiren,  zn  er&hren,  wer  die 
unzerbrecldichen  Wagen  geliefert  hat. 


*)  Weim  jedoch  14  Stk.  Wdlbleehe  angewendat  wevdfln,  so  betrSgt  ihr  Gemimiiit* 
gewicht  niar  00  i^. 


1  Verbindnngsstange  0*5     ä  12  kr. 
das  Lochen  der  Schienen  .   .  . 


06  kr. 
60  n 


Zusammen  33  fl.  68  kr. 


Digitized  by  Google 


10 


Schmidt:  Da  der  Erzeuger  ein  Patent  besitzt,  so  habe  ich  mir 
blos  das  Recht  erworben,  die  Wagen  in  einei  Knnstsrblosferei  in  Pest 
niaclun  zu  lassen.  Die  anderen  liefert  der  Patentbesitzer,  0.  A.  Beil, 
Werkstiittenchei  der  Südbahu. 

Präsident:  Die  Wagen  Imben,  wie  ich  glaube,  ein  Gewicht  von 
if^Mfi  i;j  und  eine  Tragfähigkeit  von  5  das  TerliäUnis  zwischen  Eigen- 
und  Ladegewicht  ist  also  sehr  günstig.  Sie  sind  wahrscheinlich  ganz 
aus  Eisen. 

8elimUt:Ja  wohl,  nicht  ein  Stück  ist  ans  Holz.  Das  Ver- 
hältnis wird  noch  gflnstigei',  wenn  man  das  Ladegewicht  erhöht.  Der 
ganze  Wagen  hat  eine  Lfinge  von  4' 27  m.  Das  Verhältnis  wäre  noch 
günstiger,  wenn  die  Länge  5  m  betragen  würde.  Dies  war  abor  nicht 
möglich,  weil  ein  grösserer  Wagen  auf  dem  Geleise  nicht  Platz  hat. 
Wenn  sich  l)eide  Wagen  begegnen,  ist  mir  mehr  oiii  freier  Zwischenraum 
von  45  cm.  Weiter  lässt  sich  nicht  gehen.  Würde  der  Hauptträger  statt 
140—150  mm  lioch  sein,  so  würde  die  Tragiähigkeit  7  t  beb'agen. 

Fr&sident:  Jeder  Wagen  ist  mit  einer  Bremse  versehen? 

Srljinidt:  Bei  einem  (Teiulle  von  UVB"',,,,  i'^t  dies  splbstverstiindlieb. 
Würden  Wä2:e!)  ohne  IJremsen  vorhanden  sein,  .so  kouuten  lauter  solche 
Wägen  einmal  zusammenti-eüen  und  das  wäre  nicht  entsprechend. 

Präsident:  Ich  danke  dem  Kenn  Yoiiragenden  verbindlichst 
füi*  seine  interessanten  Mittheilnngen.  (Bnfall  und  llätidektat$chm.) 


2.  Kurzer  Aassng  über  die  13.  Ycreinsversaniiiilang  vom 

8.  Jänner  1894. 

In  der  am  8.  d.  abgehaltenen  Vereinsversaromlnng  begrüßt  der  Vor- 
sitzende, Civil-Ingenieur  E.  A.  Ziffer  aas  Anlass  des  Jahreswechsels  in 
längerer  Rede  die  Versammlnng,  indem  er  auf  die  bisherigen  nnzn- 
reidienden  und  nnbeMedigenden  Ergebnisse  anf  dem  Gebiete  des  Local- 
bahnwesens  hinweist.  Mit  der  Aufforderung  an  die  Vereinsmitglieder, 
sich  der  thatkräftigsten  Förderung  der  statuarischen  Tendenzen  zu 
widmen,  vereinigt  er  den  Appell  an  das  Parlament  nnd  die  hohe  Be- 
giemng,  in  Anbetracht  der  hohen  Wichtigkeit  der  Bestrebungen  des 
Vereines,  dieselben  wohlwollend  zn  nnterstütsen.  Tu  seiner  weiteren  An- 
spräche  hebt  Heri'  Ziffer  den  von  dem  Reichsraths-Ahgeordneten 
Dr.  Hugo  F  u  X  gelegentlich  der  Berathong  der  Begierungsvorlage  über 
die  neuerliche  Verlängerung  der  Wirksamkeit  des  gegenwärtigen  Local- 
bahngesetzes  eingenommenen  Standpunkt  kervor,  dessen  Tenor  hinsieht- 
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lieh  der  durch  die  Gesetzgebung  zu  schaffenden  Gestaltung  der  Local- 
bahnen  in  Bezngr  auf  jrrnßtniöfj:li(!h8te  Anpassnnp:sfähigkeit  und  Beweg- 
lichkeit, sowie  der  Errichtung  einer  besonderen  Aufsichtsbeliörde  für  das 
Tjocal-  und  Straßeiil>a]in\vesen,  in  vollster  Uebereinstimmung  mit  den  Au- 
sv',liHuiini:eii  des  Veremeü  gelegen,  dem  Vorsitzenden  VeraTilassnng  gil>t, 
unter  allgemeiner  Znstimmnng  der  Versamnihiiig  dem  genannten  Abge- 
ordneten den  verbindlichsten  Dank  auszusprechen.  Die  Thätigkeit  der 
gegenwärtig  tagenden  I^andtage  im  Hinblicke  auf  die  reichsgesetzliclie 
Regelung  des  Localbahnweseus  in  den  Kreis  seiner  Betiuchtungen 
ziehend,  erörtert  der  Vorsitzende  die  diesbezüglichen  Gutachten  der  steier- 
mArkisdien  und  niederCsterreichischen  Landesausschfisse,  'sowie  den 
Bericht  des  Landtags-Abgeordiiefcea  Dr.  W  e  i  1 1  o  f  Aber  die  Förderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnnng  in  Niederösterreicti,  dessok  Aus- 
führungen sich  mit  dem  vom  Vereine  erstatteten  Vorschlägen  in  den 
haaptsächlichsten  Bestimmungen  decken  und  darin  gipfeln,  daß  das  neue 
Localbahngesetz  der  Regierung  einen  bedeutend  erweiterten  Wurkungs- 
kreis  eiiirftumen,  die  Gewähimg  von  das  Budget  nicht  belastenden  Be-  * 
gttnstignngen  im  administrativen  Wege  und  weitgehende  Erleichterungen 
in  Bezug  auf  den  Bau  und  Betrieb  von  Localbalnirn  enthalten  solle. 
Voreitzende  erwähnt  fenier  den  seitens  des  Landesausschusses  dem 
jetzt  tagenden  Landtage  in  Böhmen  erstatteten  Bericht  über  die  Unter- 
stützung einzelner  Localbahnen  und  schließt  mit  dem  Wunsche,  daß  «las 
Jahr  1891  in  der  Aera  des  Local-  und  Straßenbahnwesens  als  bahn> 
brechend  bezeiclmet  werden  mi)^i-. 

Hierauf  hielt  der  kaiserl.  Rath  und  Eisenbahn-Central-lnspector 
Ferd.  Summe  recker  seinen  angekündigten  Vortrag :  ,,U  eher 
H  a  g  a  n  s  -  L  0  c  0  ni  (» t  i  Y  e  und  v  e  i-  w  a  n  d  t  e  L  o  c  o  m  o  t  i  v- 
Sy Sterne".  Nach  einigen  t-inleitenden  pjeinerknnfren  über  die  Entwick- 
lung des  Loeoniotivbaues  inid  der  dermaligen  Bedeutnng  des  Locomntiv- 
motors,  erürterLe  der  Vortragende  an  der  Hand  von  Abliildnngen  und 
Skizzen  das  Wesen  der  Jlagans-Lfjcomotive,  deren  ( 'unstructionsverhält- 
nisse  und  praktischen  Werth,  indem  er  sodann  die  mit  der  gerannten 
Lücomotivtype  verw  andten  Systeme,  u.  zw. :  E  n  g  e  r  t  h,  E  i  n  k.  M  e  y  e  r, 
F  a  i  r  1  i  e.  i\  1  0  s  e,  J  o  h  n  s  t  o  n  e  einer  Betrachtung  unterzog  und  in 
seineu  Schlussfolgerungen  zu  dem  Resultate  gelangte,  daß  die  Hagans- 
Locomotive  den  gesteigerten  Anforderungen  ent.spräche,  welche  man 
gegenwärtig  an  Eisenbahn  •  Betriebsmotojre  stellt,  und  selbe  anch  in 
solchoi  FtQl^  h&ufig  Vemendung  finden  wird,  wo  Bahnstrecken  zahl- 
reiche und  scharfe  Krümmungen  enthalten,  oder  wo  verhfiltnismftfiig 
leichter  Oberbau,  wie  bei  Localbahnen,  mit  leistungsfiUiigen  Locomotiven 
befohren  werden  solL 
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IL  mttheilungen  des  Verbandes  der  öster- 
reichiseheii  Localbahnen. 

1.  Intenntlowa«  Amitollinig  fVr  ToHnmlhranf,  Arm««TwplcfUf,  KettDBfi* 
weaoB       Terkebnmltlel  te  Yerblndangr  mit  einer  speelellea  Sfvrtoatitelloiv, 
vom  80.  AprU  1»U  10.  Jaul  1804  ia  Wton. 

Nr.  8811,  Wkn,  8.  Jänner  1894. 

Au  8äm mt liehe  Mitglieder  desVerbandes  der  öster- 
reichisclieu  Localbahnen. 

Unter  Bezugnahme  auf  das  nmseits  in  Copie  mitfolgende  Schreiben 
des  Präsidiums  der  Internationalen  Ausstellung  fiir  Volksemährung  etc. 
in  Wien  vom  19.  December  1893  und  des  beiliegenden  Prospectes,  *) 
lade  icli  die  geehrten  Mitglieder  des  Verbandes  hiemit  höflichst  ein, 
sich  über  die  Einladung  des  genannten  Präsidiums  hinsichtlich  einer 
eventuellen  CoUecUv-Ausstellung  des  Verbandes  baldgefiUligst  änßern 


*)  Alis  dem  Pmpeete  eutoebmen  wir,  daß  die  IV.  Abtheilnog  (Verkehrsiuittel) 

eDlIiaken  wird: 

1.  Ornppe. 

a)  Alle  Verkebrsanlagen  fflr  Bahn-  mul  Schiifabrt  lo  Uodellen. 

&)  Lucouiotivc,  Dampf-  und  PferdRbabu^Waggons,  Fabntenge  Ar  elektrieehen  nad 

Seilbetrieb,  Laat-  and  Möbeltransport-Waggons  etc. 
c)  Aufzüge,  Kraniche,  Breiuävoriichtuugen  uod  sonstige  Verkebrs-Hilfsmlitd. 

2.  Gruppe. 

a)  Wä^'on  aller  Art  für  den  Verkehr  auf  Strafiengrood,  für  den  Feiaonentniuport. 
fr)  AUe  Verkehrsmittel  für  den  La&tentransport. 

3.  Gruppe. 

«)  Tninsport-Hilf.smitt(>]  ftir  den  naiidgebr;inc)i,  ;Us  Karren,  Holz- üiid  Rohrjjichiiule  etc. 

b)  ReiHe-Utensilien,  als  Koffer,  Taschen,  Tragriemen  und  andere  Article»  de  vojage, 
Emballagen  etc. 

4.  Gruppe. 

a)  Telegraph-,  Telephon-  und  elektrische  Anlagen  aller  Art. 
6)  Optische  Signalapparate  Ar  den  Bahn«  nnd  Scbiffahrtsdiensfc. 

5.  Gruppe. 

(()  Iklodelle  und  Objecte  zur  Luftschiffahrt. 

by  AuertkitungeK^genstfinde  nur  Lnftacbiffiüirt,  optiache  Xnetromente  efce. 

6.  Grnppe. 

a)  Zeidinattgen  nnd  PIftne  8ber  Bahnaolngea,  Timnel-,  Hafea<  waA  BrttekeniMa  ele. 

b)  TBchniBehe  Lehrbfleher  nnd  Tmuportstntiatik. 

7.  Gmppe. 

a)  Erfindungen  nnd  Nenbeiten  Mf  dem  Verkebngebiete. 

b)  Uaschinen  und  We^aenge,  wekhe  mr  Hentellmg  der  vorerwUinten  Gegenetlnde 
nöthig  lind. 
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nnd  diesbezflgliclie  Antiäge  ao  den  Ausschoss  (I.,  Pestalozngawe  6)  ge- 
langen lassen  zu  wollen. 

Ich  werdf  nicht  unterlassen,  über  die  eingelauft^iien  Aenßeninf^en. 
welche  ich  i^^dtufalls  vor  <l<^ni  1  r».  d.  M.  abzugeben  bitte,  und  den  sich 
auf  Grund  derselben  ergebenden  Besckluss  des  Ausschusses  seinei'zeit 
nähere  Mittheiluagen  zu  machen. 

HMbadiiangavoU 
D«r  Yonitzendtt  des  Ati«ebiiM6s: 
Hallama  m.  p. 

Hochgeehrte  Verbaudsl  ei  t  mig  der  österreichischen 

Local  bahnen. 

Für  die  im  Fröhjahre  1894  in  der  Rotande  des  k.  k.  Praters  statt  flu  de  min 
Internationale  Aiis.^tellnug,  in  welcher  anch  dem  Verkehre  dienemie  Object»^  jeder  Art 
getreuute  Auf8t«Uuiig  fiuden  sollen,  gibt  sich  sowohl  im  Inlaude,  aU  iiu  Auälaude  eine 
crfradieb  rege  TheUnabiM  kimd. 

Ihre  Excellenzen  die  Herren  k.  k.  Minister  des  Ackerbanes,  des  Handels  nnd  des 
Innern,  Se.  Vxci'\]f'i\r  (Vt  Fff»rr  Statthalter  vun  Nif^dern-^tfirrricti.  »Imt  FTerr  Laiidiiiarschail 
von  Niederüäteiteich  und  der  Herr  BUrgenneiäter  von  Wien  habeu  dem  Ausstellung:»- 
uQtemehmen  die  aarzeichnende  Qiuit  der  Annahme  des  EhrenprSsidtums  erwiesen.  Die 
erfolgte  Bildung  ven  Loedeonitte  in  Beilia,  London,  Firie  ete.  ete  kann  Temeidinet 
werden. 

Bei  dem  IfiVdi  hfü  Stru^b^in  nnil  d^r  f>Tipr(_'i'j<)MMi  Tliätigkeit  den  Verliaudes  der 
Ssterreichischea  Localbaiiiien  .sowie  iitübesoudere  einer  bucb({eehrteu  Leitung  desselben, 
du  Loealbiluiwaen  beitene  in  fOrdem  nnd  nn  heben,  glauben  wir  Sie  auf  diese  Ans- 
Stellung  spedell  eufinerksam  meehoi  nnd  Ibr  Literesse  IQr  dieaelbe  Menit  «rgebenst 

anregen  zn  sollen,  von  der  Anscbannng  geleitet,  daß  sie  niu*  geeignet  sein  kann,  von 
Ihren  Bestreb niißfen  Zengnis  zn  q^cben  nnd  dieselben  hervorragend  zn  unterstützen. 

Wir  geben  ans  daher  der  angenehmen  Uoflhnng  hin,  daß  Sie  unsere  hiemit  ge- 
steDte  Bitte  gewibren  werden,  die  Ihrtm  Yerbende  augchürigen  P.  T.  Loealb«bn-7er- 
waltnngen  gütigst  einnnladen  nnd  wolüdenselhen  bestens  nnd  crfolgverheiAend  sn 
empfehlen,  dio  Ausstellung  mit  dem  Zwecke  ditMienden  Objecten,  Modellen,  bildlichen 
Darsteihmgeu  eto.  möglichst  reich  besebicken  zu  wollen  und  eventuell  in  eine  gewiss 
seitgemäße  Co llecti  v-Aus  stell ang  des  Verbandes  der  österreichischen 
Loealbabnen  na  Terainen. 

Wir  würden  es  besonders  erfreulich  begrüßen,  falls  es  Ihnen  anch  angenehm 
sein  sollte,  einen  Delegirten  Ibre.-<  hochiroelirten  Verbandes  in  Jas  Ctiniilt'  der  TV.  Ab* 
tbeilong  (Verkehrsmittel)  entsenden  und  nn.s  denselben  uamLaft  niacbeu  zu  woUea. 

Unter  Anschlnsa  entsprechender  Beilagen  haben  wir  die  Ehre  zn  zeichnen 

Wien,  am  19.  Deeember  1898. 

luter uaiiouale   Anssteilung   für  Volksernahrung,  Armeeverpflegnng, 
Bettnngswesen  nnd  Ter kebrs mittel  in  Verbindung  mit  einer  spe- 
ciellen  Spertansstellnng  Wien  189i 

Fürst  Allred  Wrede  m.  p.  Morawitz  m.  p. 

PrIaidAnt.  Obmann  der  IV.  Ahtheilong. 
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2.  Altersversorgimg  der  Localbalin-Augeäteliten. 
Nr.  WI,  Wien,  am  10.  Jlnner  1894. 

An  sftmmtliche  Mitglieder  des  Verbandes  der  Sster- 

reichiseben  Loealbabnen. 

Die  k.  k.  General-Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnea  hat 
an  den  Verband  den  mnseits  in  Cople  mitgetheilten  Erlass  ddo.  31.  De- 
cember  1893  Nr.  24199/V  betreffend  die  Einführung  einer  Pensions- 
oder PrOTisionsTersicherung  für  das  definitiv  angestellte  Personale 
gerichtet. 

Ich  beehre  mich,  die  geehrt«i  Mitglieder  dnsdladen,  ihre  Aenfierang 
zu  diesem  Erlasse  ehetbnnlichst  an  den  Ansschuss  (Wien,  I.  Pestalozzi- 
gasse 6)  einsenden  zu  wollen,  damit  derselbe  sodann  nnverweilt  an  die 
Ansarbeitnng  eines  diesbezüglichen  Elaborates  schreiten  und  dasselbe 
der  nächsten  Verbandsconferenz  zur  Schlnssberathnng  vorlegen  kann. 

HocbachtnngflvcJl 
Der  VeiiBitiende  dee  Amachusees: 
Hailama  m.  p. 

K.  k.  General  •  InspeotioD 
der  Bsterr.  Süsenbahnen. 

z.  um/V. 

Anf  Grund  verüchiedeuer,  im  korzeu  Wege  gemachter  Wabmebmangen,  sowie 
dmreh  speeielle  Eriiebungen  gelaugte  die  General-lBipeetioii  so  der  Uebersengoiig,  daA 
der  häufige  Wechsel  im  Personale  jener  österreichischen  Privateisenbahnen,  welche  keine 
Pensious-  oder  Provisionsinstitute  besitzen,  ebenso  wie  die  große  Schwierigkeit  für 
diese  Bahngesellsehaften,  sicli  eiucu  genügenden,  verlfisslichen  Nachwne-hs  zu  verschaffen 
und  deuseibeu  nach  staitgebabttir  Einschulung  auch  m  eibaUeu,  zum  großen  Theiie 
dem  Mengid  einer  jeden  Altersvereergnng  für  des  delbiitive  Pnwnale  nsneehreiben  ist. 
Bei  dem  engen  Zu-amuicuLango,  welchen  diese  Angelegenheit  mit  der  TingestSrten  Auf- 
rcchtlmltuiig  »^iut'jj  in  jeder  Hinsicht  gesiclierteii  Betrieben  unleugbar  besitzt,  hält  es  die 
tieneral-Iuspection  —  eingedenk  der  ihr  in  letzterer  Beziehung  als  Aafsichtsbebfirde 
obliegenden  Verantwortung  —  fUr  ihre  Pflicht^  dieser  Fnge  näher  sn  treten.  An  die 
seitens  des  Handelsniimsteriiinu  «asgesproehene  Erwartnng  udmflpfend,  dafi  „die  Vet^ 
einigung  der  Loealbslmen  sn  einem  corporativen  Verbände  in  weiterer  Folge  das  Mittel 
bieten  \\iirde,  um  namentli<'h  auch  für  eine  Alters-  niid  luvaliditätsversorgitng:  der  Be- 
diensteten bei  jenen  Locaibahnen,  wo  solche  Einrichtungen  noch  nicht  bestehen,  im 
Weg»  einer  geeigneten  Colleetivhwtitittion  aieheranstellen*,  wird  dem  geehrtm  Teiw 
bände  dringend  Dnbegelegt,  die  diemSgliebste  Einllihnuig  der  Pensions- oder  Frovisions* 
Tersichcrung  für  das  dortseitige  deiiuitive  Personale  ernstlich  In  Erwigang  na  lidicn 
nnd  sofort  na«b  der  Beecblossiessiing  hierüber  nnher  na  berichten. 

Wien,  am  31.  Deeember  1898. 

Liliennu  m.  p. 
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3.  Zar  Enquete  wegen  Ueberpriifnng  des  internen  Betriebs- 

reglements. 

Dor  Verbajnl  <1*'T  niterr.  r.ocalbahneD  hat  das  AuHsclinaNinitglied  Ilerru  Dr.  Isidor 
Bing  als  Vertreter  in  diese  Euquete  delegirt.  I^ach  dem  Erlasse  des  k.  k.  Haiulels- 
miniiterinins  vom  6.  JSana  a.  c  N.  S66  wcfden  die  Verbandlangen  der  einberufeneu 
Bnqn6te  Hmitag,  den  90.  Jlaner  IL  3^  10  Uhr  Tormittags  im  SitanngasMle  der  Com* 
nimioB  fttr  Verlcebnanlagen  in  Wien,  1.  Frani  Jotefi-Qo«  Nr.  1,  beginnen. 


III.  Zur  reichsgesetzlichen  Neuregelung  des 

Localbahnwesens. 

1.  IHtetz  vom  27.  Becember  IMS  *)  wegen  nenerlloher  Verl&ngemai; 

der  Wirksamkeit  dei  Gesetzes  vom  17.  Juni  1887,  R -O.  BI.  Nr.  81,  wo 
mit  Beitimmnngeii  ttt  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Ztooaibaluien 

getroffen  werden. 

3iit  Ziistiiniaung  leider  Ijdnser  deä  Heiclisirathea  finde  Ich  anzuordnen  wie  folgt: 

Artikel  I. 

Die  lant  Artikel  l  des  (Gesetzes  vom  28.  Üecember  1890,  K.-G.-Bl.  Nr.  229,  ver- 
läügerte  Wirksamkeit  der  BestiminuDgen  der  Artikel  I  bis  inclnsive  X  des  Gesetzes 
vom  17.  Juni  1887,  B.'Q.>Bl.  Nr.  8!«  womit  BntimmiingeB  fbr  die  Anlage  nnd  den 
Beirieb  von  Localbabnen  getroffen  werden,  wird  bis  31.  Deoember  1894  «ugeddint 

Artikel  IL 

Hit  dem  Vollmige  des  gegenwirtigen  Gcsetiea,  wdeltea  mit  1.  JInner  1894  in 
Kraft  tritt,  werden  Hein  Handelsminister,  Hein  Ifinister  des  Innein  nad  Mein  Finanz- 
minister  beauftragt. 

Wien,  am  27.  I^ember  1693. 

Franz  Joseph  m.  p. 
Wlndfselk-GiSti  m.  p.      Bne^nebem  m.  p.     Wnrmtoaiid  m.  p.     Plener  m.  p. 


2.  Vorschläge  des  niederösterreichischen  und  des  steier- 
mäi'kischen  Landesausselmsses  an  das  k.  k.  Uandels-Ministeriam. 

Der  DiederOsterreichisehe  Landesaussebnss  wurde  in  einer  demselben 
unter  dem  8.  Jniü  1893,  Z.  291  To.  zugekommenen  Note  des  k.k.  Pandels- 
ministeiinms  ei'sncht,  seine  An^scliauiiiigen  ühcv  die  ^sicherzustellenden, 
bezw.  neu  einzuführenden  Erleichtermu  und  Zugestiiiidiiisse  in  Bezug 
auf  die  Vorbereitung,  Anlage  und  den  Betrieb  von  Local-  und  Straßen- 
bahnen, demst  Ihpn  bekannt  zu  geben. 

Da  dem  Landesaiissclinsf^r*  eine  [jr'nieinRame  Rrörtenuiir  dieser  An- 
gelegenheit durch  Vertreter  der  zunächst  ititrres.Mirten  Länder,  in  welchen 
auf  diesem  Gebiete  ähnliche  Verhältnisse  vvle  in  MiederOs^terreich  be- 

*)  BaOatten  In  dem  am  29.  Deeanbcr  1886  MUgtgvImgB  LXUL  Sltt^  dm  B.*0.*B].  «iter 

Kr.  188. 
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Stehen,  sehr  ei*Tvünscht  erschien,  so  ftnd  Aber  AnregnnfiT  desselben  am 
25.  Juli  18Ü3  eine  Besprechung  statt,  an  welcher  Vertretet*  von  Böhmen^ 
Steiermark,  lifthren  and  Niederösterreidi  tiieilnahmeD. 

Wie  wir  dem  Berichte  des  niederösterreichischen  Landesaasschusses, 
vom  2.  December  1893  Nr.  — J^-  betreffend  die  Fördenmg  des  Eisen- 
bahnwesens niederer  Ordnung  in  Niederüsterreicli,  welcher  dem  Land- 
tage in  seiner  Sitzung  am  19.  December  1893  erstattet  wurde,  entnehmen, 
trat  die  fii]irPTKlf»  Stellung,  welche  Steiennark  in  der  Frage  des  Local- 
bahiiweseiis  eimiiinnit,  auch  hei  dieser  Bt^sprechung  zutage,  und  waren  es 
namentlich  die  sachtreftenden  und  liclitvollen,  auf  die  Erp'bnisse  einer 
langjähriirenErfahningjyestützten  Ausf(ihi  un<ren  flt"^  I  >ii  ectors  des  steierischen 
Landes-Kisenbahnanites,  Herrn  kaiseilichenRathes  Carl  Wurmb,  welche 
den  Angelpunkt  der  Discussion  bildeten  und  eine  Fülle  fruchtbai'er  An- 
regungen lieferten. 

Auf  Ginind  des  Ergebnisses  diesei  Bp^piechuiig  richtete  der  Landes- 
ausschuss  unter  dem  3.  August  1893,  Z.  25033,  an  das  hohe  k.  k.  Handels» 
Riinisterium  nachstehende  Note,  zu  deien  Erläuterung  nebenstehend  die 
darin  bezogene  Note  des  steiermSrkischen  Landesanssehusses  vom 
34.  Juli  1893,  Z.  1382,  L.  E.  A.  abgedruckt  ist. 

Note  des  niederttsterreichischen  Landesauaschuases. 

L.  A.  Z.  S6083  es  1808. 

Euere  £xoellensI 

In  BeautwortuDg  der  gescbätzten  Nute  Euerer  Excellenz  vom  8.  Jaoi  1893, 
Z.  29170,  betr»^ftv.ml  die  Frage  der  bevorstebenden  reicbsgesetzlicben  Xonregelnng  des 
Localbabnweäeua,  beebrt  sich  der  mederösten'eicbiache  LaDdesauaschiifla  nachstehende 
AenAanmg  ergebenst  so  eistatteti. 

Au  Amlus  einer  Uber  hlerortige  Anregmig  unter  Theilnahme  von  Tertretem 
einzelner  LandesausscbOsae  stattg^kindenen  Besprechang  dieser  Frage  bat  der  nieder- 
österreichische  Landesaasschass  von  einer  an  da«  hohe  k.  k.  Handelümtnistt  rinni  ge- 
richteten Eingabe  des  steieriacben  Landesansachusses  vom  24.  Juli  1803,  Z.  Iän2  L.  E.  A., 
Kenntnii  erbalfeo,  wddie  ^eie  Angelegenheit  in  eingehendeter  Weiie  erörtert. 

Indem  der  niederHiterrdeliiiebe  Landesanndiatt  die  dnidinne  eaidigeniäßen  Ans* 
fllhrniigen  des  steieriachen  Landesausschusses  auf  das  Wärmste  unterstützt,  glaubt  er 
EU  eiiiij^en  Paukten  derselben  noch  specielle  Bemerkungen  bpifttpren  zu  sollen,  wiihreuil 
im  Übrigen  jene  AaafOhrangen  nach  hierortiger  Anüchanang  vullkomuieu  geeignet  er- 
idMinen,  die  geitellten  Antrl(gn  nnr  Genüge  zu  begründen. 

Artikel  I  dea  Oeeetsee. 

Per  nieder  österreichische  Lnndesan-ischuss  .schiifPf  ^}rh  den  Ausführungen  dea 
Jtteierisciien  Laudej-ausschasses  an  uud  glaubt  noch  besoudera  bemerken  zu  aollen,  daß 
bautechnLichd  Beatiamuugeu  mit  KUckaicht  aut  die  stetig  foiteeiifettende  Entwicklnng 
der  Biiiibilmteduük  aieht  ia  de«  Geeets  nnlkonebmen,  londeni  jeveili  den  tectoiBehen 
CeneenbBBbediagnngan  an  flberlaeaen  wttren. 
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Artikel  V,  Alinea  c.  Punkt  2. 
Eine  Ansdehnting  des  für  die  Bpfmuui,'  ^'eltemleii  Zeitraumes  bi*  zum  Schlnsse 
des  dritteu  Betriebäj&hres  ht  wegeu  der  L'uiuügUclikeit,  die  iirundeiulbdung  Irdher 
dureliiiiflUirMi,  diur^Mms  gerechtfertigt  Biiie  we  itere  Anidehiiiiiig  jedoch  dttilte  sieh 
wegeu  der  Möglichkeit  einer  iuigeMlfarUche&  VenOgemng  der  GmadeinlOeiiDg  nicht 
empfehlen. 

Artikel  V,  Alinea  b. 

Unter  iUuweiä  aut  die  Auträge  des  steierischen  Laudesausachasses  glaubt  der 
nietoOsteneidiiMlie  laaSenjaMdkim  nn  dieecr  Stelle  des  wohlwollenden  Entgegen- 
kommens gedenken  nn  sollen,  welches  die  k.  k.  Begiemng  in  letnter  Zeit  gegcnttber 
dem  Localbahnwesen,  in  richtiger  Erkenntnis  der  außerordentlichen  Wichtigkeit  dieses 
Zweiges  des  staatlichen  Lehens  in  so  anerkennenswert  her  Weise  bekundet  hat. 

Der  niederöäterreichische  Landesansschuag  glaubt  auch  bei  den  Antiägen  des 
Steierischen  Landesnvesehnsses  an  Artikd  V,  Alinea  b  des  geltenden  Oesetus  nmio  sicherer 
nnf  eine  goiMgte  Pdrderang  dieeor  Wunsche  seitens  der  k.  k.  Begierong  rechnen  na 
dürfen,  ala  ja  die  k.  k.  r^egicrang  erst  jQngt  sich  bestimmt  gefunden  hat,  gnns  antloge 
BcgOnstigoiigen  iür  den  Baa  von  Locaibebnen  in  Qaliuen  su  gewähren. 

Artikel  7,  Aline»    Pttttkt  6 

der  Anträge  des  steierischen  Landes- Anssohnssee. 

Der  niederSstnrnchische  Landes-Ansschass  ist  der  Anschauung,  daA  der  Local- 
bahn  bei  Mitbenütznng'  von  Theilstrecken  der  Au^clilu^sbahn  ein  Prooenteati  der  Er- 
faaltangskosten  der  Anscblnssbahn  anzulasten  wäre. 

Zn  Punkt  7 

wird  die  Fassung  vorgeschlagen: 

„den  Localbahnen  gegen  eine  entsprechende  Annnitit  IlberlsMen  werden*. 

Artikel  V,  Alinea/,  Punkt  lund2 
der  Antrftge  des  steierischen  Landes- Anssehnss es. 

Gleichwie  es  ein  aUgonein  anerkannter  und  durchgeführter  Grandsatz  ist,  daß 

Privatinteressenten,  welche  von  einer  neuen  LruMlbaliu  Vortlieil  ziehen,  zur  Beitrncrsi- 
leiütung  fttr  die  Bahn  herangezogen  werden,  so  erscheint  es  wohl  nur  recht  und  billig, 
daü  dort,  wo  für  das  Aerar  aas  dem  loslebentretcu  einer  Localbahu  nachweisliche  Vor- 
thdle,  sei  es  dnreh  Erspamngen,  sei  es  dorch  Steigtfong  von  Ertrfigniesen  bei  he- 
biehenden  Betrieben,  entstehen,  wo  also  das  Aerar  der  Localbahn  geradeso  ^egeuüber- 
fttebt  wie  ein  Privatiuteressent,  auch  der  Staat  si<"h  an  der  Beifragsleistuug  betheilige. 

Die  hiefttr  in  Vorschlag  gebrachte  iorui,  daß  durch  Aufnahme  einer  diesbez&g- 
lidien  Bestimmong  in  des  Oeseta  jene  Vortheile  der  Localbahn  Insoweit  und  insolange 
angewendet  werden  sollen,  als  die  eigenen  Ertrignisse  derselben  anr  planmäAigen  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  von  der  k.  k.  Regleruug  genehmigten  Anlagecapitals  nicht 
ausreichen  sollten,  erscheint  nach  hierorticfein  Dafürhalten  deshalb  als  die  zweck- 
mäßigste, weil  sie  nicht  nur  deu  thatsäcblichen  Verhältnissen  am  besten  Kecbnung  zu 
tragen  vermag,  sondon  auch  geeignet  ist,  etwaige  Bedenken  bndgetftrer  Natar  voll- 
ständig ansans^eAen. 

Die  Feststellung  der  entsprechenden  gesetzlichen  Form  für  den  Inhalt  der  liiemit 
in  Anregung;  gebriichten  BeaHn^tignngeu  glanbt  *b^r  uiederösterreichiscbe  Landes- Aas* 
ächuss  dem  weisen  Erinesaeu  Euerer  £x.cellenz  überlassen  zu  sollen. 

BeatgUch  dw  Antrlge  nn 

Artikel  VU 

erlaubt  sich  der  niederösterreiehisebe  Landes-Ansschnss  auf  seine  Auuführungeu  zn 
Artikel  V,  Alinea  6  anrttckankoaunen  und  aar  Unterstätsnng  der  vorliegenden  Anträge 
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nenerlicli  aiif  die  außeronlentlich  weitgeliendeii  Beju'üiistitjnnf^en  ertjebenst  hinzuweisen, 
welche  seitens  der  k.  k.  üegierang  in  jüngster  Zeit  den  galizischeu  Looalbabaen  ge- 
«ttlirt  mirden. 

Zu  den  weiteren  AnaüBhniiigen  des  iteierieebtB  Lendea>Aiinehiute«  tndet  der 

niederösterreichiache  LandeS'Atuschass  uicbta  mehr  zu  bemerken,  erlaubt  sich  jedoch 
nocli  ilif  Anfnierksanikeit  Enerer  Excellenz  darauf  zu  lenken,  daß  sich  vielleicht  eine 
Vereiniachung  des  Euteignungsverfahrens  (öesetz  vum  lö.  Februar  1870,  K.  (x.  BL  Nr.  30> 
in  Mtnihdui  HiiMicht  emirfdileii  dtlifle ; 

1.  Entfallen  der  EnteignangserktantniBM  bei  nnentgeltUeher  QnaMkMtiiMg. 

S.  Vornehme  einer  Mbaitti«trttl7en  Sehltsang  bei  der  politiaehen  Begeiittng  mit 

der  Möglichkeit,  den  Bau  (eTentnell  nach  Anfiuünne  eines  AuK'enadieinee  smu  ewigen 
Gedftclituis)  t;;esen  Erlat;  eines  entsprechenden  Betriicfes  zu  l>eij:innen. 

Aurli  die  Frage  der  Heranziehung  von  Landeäorj;;»iieii  zu  den  einzelnen  cotn- 
tuisHionelieu  Verliaudlnngen  glaubt  der  niederösterreichiscbe  Luudes-Ansschuss  noch  zur 
Spnclie  bringen  sn  nttssen.  XMe  gegenwirtig  geltenden  dieebentlgUelien,  gaas  mildiiren 
Bestimmungen  der«  Gesetzes  und  der  betreifenden  Yerordnongen,  nach  welchen  die  Ent> 
Scheidung  dieser  wichtigen  Frage  mehr  minder  dem  Ermessen  des  Vorritzenden  der 
Commissiou  anheimgestellt  ist,  sind  nach  hierortigei*  Aoscbaaong  durcbaos  unzaläng- 
Uch  und  bedürfen  einer  dorcbgreifenden  Rerision. 

Der  niedertaterreioblidie  Luides>AnHebnsa  mnes  ee  nie  Im  Interesse  des  Landes 
und  der  Aufklärung  der  durch  Priratinteressenten  nur  sa  oft  irregeführten  BeTÖIkeraog 
höchst  erwünscht,  ja  als  geradezu  nothwendig  bezeichnen,  daü  die  obligatoriHcbe 
Heranziehung  von  stimmberechtigten  Vertretern  des  Lande6*AusschaMe«  za  s  ä  m  m  t-> 
liehen  coma^ondlsD  Veiim&dlQngen  gesstsUeb  siatnnt  werde. 

Zorn  Sehlnase  seiner  AusflArnngen  glanbt  der  nisderOsterreidiisdie  Landes-Att»> 
schuss  noch  eine  Anregung  geben  zu  solleu,  welche  sich  ihm  aas  dem  gegenwKrtigen 
Stande  der  Localbahnfrae:©  gewissermaßen  von  selbst  zu  ergeben  scheint. 

Das  Localbahnwesen  ist  im  stetigen  Auisehwunge  begriffen  and  hat  sich  all- 
malig  in  einem  selbetdndigen  Zweige  des  stsatlicben  Lebens  heraosgel^ldet,  dessen  Be- 
deutung hentintage  wohl  von  keinem  der  maflgeboideu  Fsetoroi  mita  natenehitat  wird. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  daß  zwisch^'n  Localbahnen  und  Hauptbahnen, 
nach  jeder  Richtnnj»  ihrer  Entwicklung  und  Bcthätignng  hin.  große  wesentliche 
Unterschiede  bestehen,  welche  folgeweise  auch  eine  ganz  verschiedene  Beurtheilung  und 
Behandlung  dieser  bdden  Gebiete  erfordern.  Sind  ja  dedi  sohon  im  Lanlb  der  lotsten 
Jahre  wiederholt  UnzulcOmnilichkeiten  zu  Tage  getreten,  welche  sieh  daraus  ergeben 
haben,  daC  Locallialmen  nnd  Hauptbahn^'U  dem  Bereiche  einer  nnd  derselhen  verwaltenden 
Staatlichen  Centralstelle  (k.  k.  Genpral-liisi»pcti<)n  der  österrt  ich.  Eisenltahneii)  angehören. 

Als  Folge  dieser  Verbältnisse  wird  sich  die  Nothwendigkeit  ergeben,  die  Agenden 
dieser  b^den  Gebiete  auch  bei  der  staatliehen  CentralTorwaltung  tou  einander  an 
tiennen.  Je  frUher  diese,  nadl  hierortigem  Dafürhalten  durchaus  naturgemäße  Entwldt* 
Inn?  <^ich  vollzieht,  desto  großer  wird  der  Nutzen  sein,  welchen  l»eide  Gebiete  aus  einer 
solchen  (,ie»taltnng  der  Verhältnisse  ziehen  werden. 

Es  müge  bei  diesem  Anlasse  nur  darauf  hingewiesen  werden,  daß  dadurch  eine 
systematische  Auagestalcnng  des  Localbahnaetaes  ennOgUebt  nnd  so  manch*  un- 
nützer Aufwand  an  Zeit  und  Geld,  der  bisher  in  gar  vielen  Fdllen  schon  lediglich 
dnrch  die  ko-^tspiejjge  Ausarbeitung  ungeeigneter  Vorprojeete  Torursacht  wurde,  erspart 
werden  könnte. 

Im  Hinblicke  auf  die  weise  Fürsorge,  mit  welcher  Euere  Excellens  die  Entwiekltmg 
des  Localbahnwesens  bisher  stets  gefördert  haben,  glaubt  der  niederösterreiebisehe  Landes- 

Ausüchuss  auch  diese  seine  Anregung :  die  Schaffung  einer  eigenenstaat- 
liehen  Centraisteile  Ittr  das  Localbahnwesen,  unter  nochmaliger 
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nadulriloUiebster  Betonang  der  Anßerordentlicbea  Wiebtigket  und  ErapriefiUdikdt 
«ner  solchen  Maßregel,  der  erleoebteten  Einriebt  Euerer  RxeelteM  Tertnamml]  an- 

hdmstellen  zu  dürfen. 

Wien,  3.  Angnst  1898. 

Ihr  Bl^derStteiNtddMlw  JamU^ÄMmuhmn. 
Note  des  steiertn&rkiscben  Landesausschusses. 

Zahl  1389  h.E,Ä» 

Hobes  k.  k.  Uiaisteriuml 

Mit  der  geschätzten  Note,  Zahl  29170,  vom  8.  Juni  1.  J.  wurde  der  gefertigte 
Landessanschnss  eingebden,  seine  Ansichten  aiilässlicli  »Icr  bevorstehenden  reichs- 
gesetzlichen ^'euregeluug  des  Localbahnweaens  zum  Ausdrucke  zu  bringen  und  ins- 
besondere  sieb  dahia  an  ftaBsni,  welehe  Erieiebterangen  and  ZagestSadaiaa  in  Bezug 
auf  die  Vorbereitung,  die  Anlage  nud  den  Betrieb  von  Loeal-  and  Strafieababaen  aeitena 
der  k.  k.  Regieninc:  im  administrativen  Wirkungskreis  gewährt  werden  sollen. 

Hiezu  erlaubt  .sich  der  gefertig-te  Landesans-ehnss  vor  allem  zu  bemerken,  daß 
hl  dem  neuen  Localbabngeüetze,  soll  dasäeibe  wirklich  zur  Förderung  und  Entwicklung 
des  Loealbahnweseaa»  dessen  Bedentnng  derzeit  allseits  anerkannt  wird,  betragen,  der 
Wirkungskreis  der  k.  k.  Begiarang  bedeutend  erweitert  werden  mflsste. 

Nach  dem  noch  zn  Kraft  stehenden  Localbahn2:P3et7:e  vom  17.  Jani  1B87  i.st  die 
k.  k.  Hegierung  nur  ermächtigt,  außer  der  Krtbeiluiig  von  Coucessioncu  zum  Baue  und 
Betriebe  von  Localbahnen  ohne  vorherige  legislative  (ienebmigung,  ganz  gerin^ügige 
niMl  aneb  thetlw^  günalieb  nogenOgende  Zngeatftadnisse  binslebtlicb  d«r  Stempel* 
and  Odkllbreilbefreiung  zu  gewäbreu,  während  die  Zawendong  jedweder  finanziellen 
Begünstigungen,  «^elh.st  wenn  dieselben  kein  ei<,'entliches  staatliebes  Opfer  davsteUenf 
dem  Wirkungskreise  der  Legislative  tiberwieaeu  bleibt. 

Nach  Anschauaug  dea  gefertigten  Landesausachussea  kann  auf  Grundlage  eines 
aalehen  Gesetzes  eina  gedeibliebe  und  krftfkige  FSrdernag  des  Loeslbabnwesais  niebt 
platzgreifen  und  wird  diese  Behauptung  wohl  dnrch  die  Tbatsache  am  besten  fllnstrirt, 
daß  seit  dem  Bestände  de^  fraarlichen  Gesetzes  nur  eine  im  VerhiUtniase  an  andnen 
Staaten  geringe  Anzahl  von  Localbahnen  zur  Ausführung  gelaugte. 

Bs  nnterliegt  keinem  Zweifel,  dafi  dem  Staate  ans  der  Anlage  von  Verkehrs- 
wegen gana  bedeutende  directe  und  indireete  Einaabmen  erwaebaeu  und  in  der  Oebabrnng 
der  verschiedenen  Ressorts  vielfach  wesentliche  Ersparnisse  erzielt  werden,  und  daß  es 
daher  anch  nur  recht  nnd  büHi?  erscheint,  wenn  der  Staat  sonach  als  einer  der  Haupt- 
intert.säcnten  sich  an  dem  Zustandekommen  der  Localbahnen  in  weitgehender  Weise 
betbeiligt. 

Naebdam  jadoeb  naeb  dam  bestebenden  Localbabngesetze  den  Loealbabnen 

finanzielle  Beyiln^tii^ungcn,  selbst  wenn  sie  eigentlich  gar  keine  Belastnncj'  des  Staats- 
schatzes darstellen,  nur  im  Wege  der  Legislative  erlheilt  und  selbst  Betriehspacht- 
verträge  nur  nach  vorhergegangener  legislativer  Genehmigung  abgeschlosäen  werden 
kQanen,  iat  das  Znstaadekownmi  von  Loealbabnen,  «elebe  einer  Uutmttttznng  be- 
dürfen, niebt  nur  von  der  jeweiligen  politisebea  Coastenation  abhängig,  sondern  auch 
durch  den  langwierigen  Weg,  welchen  eine  auf  rntfr=;tntznnrr  eine«  Looalbabn^Unter- 
uehcieut^  abzielende  Vorlage  zu  niaciien  hat.  sr^vadezu  unterbunden. 

Das  Zustandekommen  von  Eiseuliahueii  i^t  aber  bekauutermaßen  vielfach  von 
monwataaen  gOastigen  Coiyanetnran  des  Qridmarktes  abhängig,  und  sind  die  Fälle 
mar  zu  bäofig,  daß  eine  Localbahn  in  einem  bestimmten  Zeitpunkte  bd  entoprediender 
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UuterstilUuuf^  der  liegierun^  hätte  iu's  Leben  gerafen  werden  können,  wflhrend  dns 
gleiche  Uuttiruehineu  in  einem  späteren  Zeitpunkte  gar  lucht,  oder  nur  unter  uu- 
günstigem  Terlilltiiumn  realifliit  werden  kann. 

Die  Erkenntnis  dieser  Verhiltnisse  bat  es  andi  mit  siek  gebracbt,  daß  in  einer 
Beihe  von  Staaten  den  Re^iernugeu  weitgehende  Erniüchtignugen  eingeräumt,  und 
.v«>!h<^t  t]m  Pir-'ht  znv  Ertheihmg  von  Concessiouen  und  die  Bewilligung  von  Be* 
gunstigungen  den  Proviuzialverwaltnugcu  eingeräumt  wurde. 

Es  BoUten  sonadi  ram  mindesten  den  Loealbakn'Untemehmnngai  seitens  der 
R^erang  im  administratiren  Wege  solche  Begllnstignngen  sugewendet  werden  können, 
welche  keine  eigentliclie  Belastung  des  Budgets  d.iratelleu  und  sich  auf  jene  Vortheile 
gründen,  welche  dein  Staate  ans  dem  Insilebentreten  der  Schienenwege  entstrhen. 

Auiierdeui  »ollen  aach  hinsichtlich  des  technischen  Theiles  der  Anlage  und  Hea 
Betriebes  Ttm  Nebenbahnen'  wdtgehende  Eileiditerangeu  platzgreifen  und  die  Mit- 
benutzung von  Reichästraßen  nicht  wie  bisher  erschwert  werden. 

Auf  die  einzelnen  Aniki  I  de-!  Ge<^fizos  übergehend,  erlaubt  sich  der  gefertigte 
Landesau  H  so  Ii  11  SS  foiirPiide  Autrii^'e  zu  erstatten. 

Ad  Artikel  I  de.H  Geaetzeä  vujii  17.  .luui  1887  dürite  ea  sich  emptehleu,  hei 
der  Definition  der  Localbahnen,  wo  es  beifit  „SeeandXrbahnoi,  Vieinalbahnen  n.  dgl." 
auch  das  Wort  „Straßenbaliucn'  einzuschalten. 

Zum  Artikel  II  kommt  nichts  zu  bemerken,  soferne  die  8eiteri>  des  PostÄrars 
den  Lucalbahnen  zuzuwendenden  Vortheüe,  wie  hier  beantragt,  in  Artikel  V  aufge- 
nommen werden. 

Im  Artikel  in  wlre  eine  Bestimmung  neaufznhmen,  wonach  das  Tarif wesen 

der  Localbahnen  in  einer  t<w  jener  der  Hauptbahnen  verschiedenen,  möglichst  einfachen 
Weise  und  derart  auszugestalten  wäre,  daU  sieh  selbes  der  sich  Ändernden  Handels- 
conjuuctur  leicht  und  rasch  anpassen,  lässt. 

Artikel  17  konnte  imverftndert  Ueiben. 

ImArtikelV  sollten  aUe  Erleichtenrogen  nnd  ZngesUadnisse,  wdche  seitens 

der  k.  k.  Begierung  im  administrativen  Wege  gewährt  werden  kitaui^  Aufnahme 
finden  und  müsste  dersf  Ibe  dalier  wesentlich  erweitert  werden,  und  zwar: 

Die  im  Absätze  a,  Tunkt  2  unsgesprochene  Befreiung  von  Stempeln  nnd 
Gebuhren  zum  Zwecke  der  Grunderwerbuug  etc.  soll  bis  zum  Schlüsse  des  dritten  Be- 
triebsjakres  ausgeddint  werden,  da  erCahrungsgem&ß  es  nahezu  nndnrchfilhrbar  ist,  das 
Grandeinldsnngsgeschäft  bis  zum  Schlüsse  des  eisten  Betriebsjahres  abauwidEdn.  In- 
folge dessen  ist  die  nach  dem  bestehenden  Gesetse  gewfthrleistete  BegOnatigong  eine 
vollkommen  illusorische. 

Im  Absätze  b  wäre  dafür  zu  surgeu,  dui»  die  Befreiung  von  Stempeln  und 
Gebflhfen  nicht  nur  Ar  die  Ausgabe  der  xum  Zwecke  der  Capitalsbesebalinng  für  die 
erste  Anlage  etc.  der  Localbahnen  auszugebeuden  Actie» nnd  Prioritfits-Obligaticnen 
gewährt  wird,  sondern  aiuii  ftir  alle  späteren  Emissianen  zum  Zwecke  der  Capitals- 
beschaft'ung  fdr  etwaige  Erweiterungs-  uder  ^'achtragsb&atea  und  Nachsehaft'utigeu, 
oder  zum  Zwecke  von  Convertirnngen. 

In  demselben  Absätze  wfre  entiq^reehend  der  Aendernng  des  Absatzes  o,  Funkt  2 
statt:  „nach  Sehloss  des  ersten  Betrieb^ahres"  m  setzen:  «nach  Ablauf  de«  dritten 
Betriebi>jahre3". 

Absatz  c  könnte  unverändert  Id.ib^n. 

Im  Absätze  d,  welcher  von  der  Belreiung  von  der  Erwerb-  und  Einkommeu- 
steaer  handelt,  würe  am  Sddusse,  wo  es  heifit:  »auf  die  Daner  von  höchstens  30  Jahreu% 
das  Wörtchen:  „höchstens*  zu  streichen,  nachdem  der  gefertigte  Landesaossehuss 

der  An<^i 'lit  ist.  daß  dir>se  Begllnstignng  gleichntUig  im  Toriiinein  allen  Localbahnen 
auf  die  Dauer  von  30  Jahrengewährt  werden  solL 
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Nach  PoDkt<0  k5nnen  alle  jene  iiaanziellen  und  sonstigen  BegiinstignQgea  eiu- 
g«9c1uütet  werden,  welehe  eeitms  der  k.  k.  Regierang  den  Localbabnen  im  adnlni* 
flimtiven  Wege  gewiliTt  werden  kSnnen. 

Nach  An<<channns:  des  geüNrUgten  LandesMUschitsaes  sollen  edbe  in  zwei  Ilieilo 

getheilt  weHpii.  ii.  zw. : 

a)  in  solche,  welche  unter  allen  Cmtttundeu  und  ubue  Zeitbeschräcknng 

bewilligt  werden  aollen,  nnd 
ßi)  in  Bolehe,  welche  nur  t o  i  ii  b  e r  g e h  e  n  d,  d.  b.  insolange  und  insoweit  ge* 

währt  werden  sollen,  alg  die  eigenen  Ertr8?ni'5^p  dpr  lifziiirliclii  n  L  u^alhahn- 

unternehmungen  zur  plannittßigeu  Verzinsung  und  Tilgung  des  genehmigten 

Aolagecapitales  nicht  ausreichen. 

Die  BegflaetigaigeB  sab  «)  wiren  Tielleiebt  als  A  bsats  e)  in  das  neue  Local- 

balmgeset;/!  auizunt  litaen  nnd  gehören  hieher: 

1.  Die  Befieiiincr  von  den  Ko>ten  iler  ans  Anla<i8  der  Einninnilan^  v^n  Local- 
habnen  in  Stationen  der  k.  k.  Staatdbahnen  oder  der  vom  Staate  iür  eigene  Kechnung 
betriebenen  Hauptbahnen  nothwendigen  Erweiternngsbauten  oder  Umgestaltungen. 

d.  Die  Bewilligung  von  Begie-  oder  weeentlieh  ermißigten  IVuiftitaen  fttr  alle 
zum  Baue  nnd  Betriebe  von  Localbahnon  erforderlichen  Materialien,  Ausrltatungs-  nnd 
Eiiirii-!itnngfii!r<??en><tände.  auf  ilen  k.  k,  Staatsbahnen  oder  den  vom  Staate  für  eigene 
Kechnung  betriebenen  Hauptbahnen. 

8.  B^einng  von  den  Kotten  ny&tirieeher  oder  ans  geaanuntataatUehen  Bttek- 
nehten  erforderlicher  HenteUnngen  in  der  Weiee»  da8  die  naehweidiehen  Kotten  solcher 
fttr  den  Civil-,  bzw.  Locakerkehr  nicht  erforderlichen  Herstellungen  dem  Localbahu- 
rntemehmen  seitens  der  k.  k.  TIe'jriemng  in  Form  eines  Baarbetrages  in  ^jlricher  Höhe 
zum  Bancapitale  oder  in  den  entsprechenden  Aunoitäten  abgestattet  werden. 

4.  Befreiung  Ton  den  biaber  den  Looalbabn-UnteindininDgeu  gclegenttidi  der 
Coneeasionsvetbandlungai  angelasteten  Kosten  fftr  die  dnrdi  die  k.  k.  GenMal^Inspeetion 
der  Österreichischen  Eisenbahnen  zu  besorgenden  Amtshandlungen. 

5.  Die  Regierung  soll  ermSchtigt  werden,  die  B«Hri<  liflilintner  '^on  Localbahnen 
auf  Rechnung  des  Staates  gegen  Zusicherung  einer  testen  Pachtrente  etc.  ohne  legis- 
iatire  G^dimignng  zn  fibernehmen. 

6.  FOr  die  Hitbeuütznng  der  Anechlassbabnhttfe  der  Ic.  k.  Btaatsbahnen  oder  der 
vom  Staate  lief riclir-iien  rTanjitltnliiiPn  durch  Localbahnen,  sowie  für  die  AusilhntiL,'  des 
(iemeinschaftsdieiistos  in  «lieseti  Stationen  soll  seitens  der  Localbahn-Unternehmnugen 
keinerlei  Gebühr  an  die  Anschlusf^babn  gezahlt  werden.  Ebenso  sollen  den  Localbahnen 
seitens  der  Anschlnsabalui,  soferne  der  Betrieb  derbelben  Ton  ihr  geflUirt  wird,  keinerlei 
Kosten  für  allgemeine  Verwaltung  und  Centralleitung  angelastet  werden. 

7.  Die  fllr  den  Betrieb  der  an  die  k.  k.  Staatsbahnen  oder  an  flic  vnm  Staate 
n\r  eif^ene  RcehTiiint:  betriebenen  Hanptbnhnen  anschließenden  Localbahueu  erforder- 
lichen Fahrbetrit^bsmittel  sollen  von  der  k.  k.  Öiaatsei^nbahn- Verwaltung  den  Local- 
bahnen gegen  einen  jfthriichen,  die  vierproeentige  Annnitftt  von  den  Selbstkosten  nicht 
übersteigenden  Pachtzins  überlassenn  werden  können. 

P.  Don  ryocalbaliueu  soll  di--  mr^Titi^pItliclii'  Mitliciiiit/uti;^'  der  staatlichen  Tele- 
graphen, bzw.  eventuell  auch  der  Telephonleitungen  gestattet  werden. 

9.  Die  sub  1,  2,  5,  6  und  7  angeführten  Begünstigungen  sollen  auch  ven  den 
Verwaltungen  vom  Staare  garantirter  Eisenbahnen  den  an  dieselben  anaehließenden 
Localbahn-rntemehmnngen  gewährt  werden  können. 

10.  Die  sub  2,  ö  nnd  n  nrs^t -  It  iU(  ten  Be<^\nstjgungen  wären  auch  bereits  be- 
stehenden Localbahn-Ünternehiiiiuiiieu  ziuuwf mle». 

In  den  Abaat^^y)  (neu)  küuntt  u  jene  Begiin.<tigimgen  angenommen  werden, 
welehe  seitweilig,  d.h.  nnrinsoweit  nndinaolang  den  Localbahnen  znge- 
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Btuiilai  werden  soUeii,  als  die  eigenen  BTtrignisse  dendben  war  piuimKlUgen  Vw- 

zinsanjT  und  Tilgung  de«  von  der  k.  k.  Hegieruug  genebuiigten  Anlagecapitales  nicht 
ausreichen  ««oliteu  ;  u.  zw.  sotleti  eleu  Lucalljahu-Unterneluniuigen  in  Fonu  jährlidi  SQ 
leistender  Zuschüsse  zugewendet  werden  können: 

1.  Die  in  Folge  des  LuUiientfeteai  d«  LocinmlinrÜnt«B^nMns  neb  eigebendcn 

nnehweiälichen  Ersparnisse: 

a)  bei  der  Pv'stTit?f?;rderimg ; 

ß)  bei  der  Krhnltuug  der  Beichsstraßen ; 

T)  bei  Flussregnlirungen; 

8)  bei  Bewirtbeehaftnng  Smisdier  Fönte,  ebensolebcr  Berg-  nnd  Httttenwerke, 

sowie  sonstiger  ftrarischer  Betriebe. 

2.  Die  flir  die  aiisclilicßende  ?^taat-iljalinliuie,  bzw.  fllr  die  vom  Staate  für  eigene 
Bechuung  betriebene  Anscblussbahu  an^  dem  dnreli  die  Localbabn  berrorgemfenen 
Verkehrszuwachs  sich  ergebende  reine  Mehreinnabme. 

Dieser  Ziuebnn  fcttnnte  entweder  panadialirt  oder  in  der  Form  abgeatattet 
werden,  daß  für  jeden  in  Folge  des  Zastandekonnneni<  der  Lucalbalm  in  der  An* 
sclilass!<t,iti(in  znwacliseudeu.  bzw.  anf  die  AiiHcliIiissbabu  übergehenden  Reisenden  nnd 
für  jede  zuwachsende  und  auf  die  H;;ni>tbalui  transitirendc  Tonne  Fracht  ein  be- 
•tinunter  Betrag  dein  Lucalbahu-Uuteruehueu  zugescbiedeu  wird. 

Die  gleiebe  Begfinstignng  toll  aneb  von  den  Verwaltungen  der  vom  Staate 
garantirten  Eisenbabnen  den  anicbließenden  IiOi!albabn*UntemehniiwgeB  gewihrt  werden 
Ulmen. 

3.  Die  Lucalbahueu  üuUeu  von  der  Entrichtung  der  in  Tarilpuüt  47  c  des  Ge- 
Bsties  vom  18.  September  1S69,  B.  0.  BI.  Nr.  89,  feetgeeetstra  Stempelgebfibr  von  den 

Paraonenfalirkart-'U  befreit  sein. 

4.  Die  Localbaliiif'u  sollen  ton  der  Alisaalte  von  ennaßiLrtrn  und  Vun  Freikarten 
für  k.  k.  Staatsbeamte  und  Militärs  im  aligemeiueu  enthoben  werden,  und  soiieu  auch 
späterhin  Freikarten  nur  den  Functiouärcu  der  Staatsaufsiehtübehördeu  und  de« 
k.  nnd  k.  ReidM-Kriegsministetimns  gebtlbren. 

5.  Die  Sil))  1.  2.  3  Qttd  4  angeführten  Begünstigongen  sollen  sinngemftß  andi 
bereite  bestefaenden  Locai bahnen  gewährt  wenlen  können. 

AU  Absatz/)  könnte  der  Absatz  des  Lucalbahugesetxes  vom  Jalu-e  1687  iu 
der  Wdse  eing^hrt  werden,  daß  es  bdflt'. 

/)  Sobald  die  naeh  Absats  c),  Punkt  8  gewibrte  seitweiUge  Befreinng  des 
Localbahn-Unternehmcns  von  der  nach  Tarifpost  47  e)  des  Gesetzes  vom  13.  Sep- 
tember 1862,  R.  G.  Bl.  Nr.  8f>.  zn  entrichtenden  Stempelgebiibr  v  ^n  den  Personenfahr- 
karteu  aufhürt,  hat  die  Umwandlaug  der  im  Siuue  des  citirten  Gesetzes  sich  ergebenden 
(tebttbr  in  eine  ProcentualgebQhr  stattanfinden,  welebe  mit  drei  Prooent  de«  Fahr- 
preises sammt  Agiosnscblag  an  bemessen,  durch  die  Bahuunternebmnng  von  den 
Beiaendcn  einznheben  und  monatlich  an  die  GefHliscasse  abzuführni  ist. 

Der  Artikel  VI  könnte  entfallen,  soferne  die  Begünstigung  wegen  der  uueut- 
geltlichen  Mitbenüizung  der  Auschlussbabuhöfe  —  so  wie  hier  vorgeschlagen  —  in  dem 
Artikel  T  Anfiiabme  findet 

Im  Artikel  VII,  welcher  Bestimmnngen  über  die  der  legislativen  Genehmi- 
gung v.)rbeha!tene  finanzielle  Betheili^'ung  des  Stinte^,  suui'-  über  die  PacLtuua:  von 
Loealbaliuen  enthSlt.  wSre  entsprechend  den  im  Artikel  V  gestellten  Auirägeu  der 
üatz ;  „die  Uebemahme  der  Betriebslühruug  auf  Kechnnug  des  Staates  gegen  Zn- 
sichentng  einer  festen  Paebtrante  ete."  an  streichen  nnd  sollen  derartige  Paehtnngen 
seitens  der  Begiemng  wohl  im  administrativen  Wege  unternommen  werden  können. 

Der  Artikel  VIII  räumt  der  k.  k.  Re^ieruii;,'  di«  unbedingte  Rerht  der  >Ut- 
benütznug  von  Localbabnen  ein,  welches  Recht  unter  Umstäudeu  zu  Concurrt-uzzwecken 
gegenüber  der  mitbeutltzteu  Localbahu  ausgenützt  werdeu  könnte. 
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K&cii  AnacbaauQg  des  gefertigteu  lAndM^AmelmasM  mitte  daber  im  Intaresie  der 
LooallMhiMft  ia  ütHm  ArtSlul  nm  Audnielce  gebraoht  weiden,  dafi  mi  lolehes  Ptage- 
Teriiftltnis  afciht  n  OoiieilIf«B>siroekeD  gegenüber  den  in  Frage  kommenden  Localbabo- 
ünternehraen  angewendt^t  werden  darf.  Die  beattgliobe  BeadmaHmg  «oUte  auch  auf  be- 
ütttbende  Localbahnea  Aawcniinae'  linden. 

Artikel  IX  schließt  die  Ausgabe  von  Phoritäto-Obligationen  nahezu  gänzlich 
•Qi.  Weoii  aneh  nicht  n  leugnen  iet,  daft  dne  Beiahribilrang  der  Ausgabe  tob 
PrioritKte-ObUgntionen  in  vielen  Fflilen  uid  im  Interene  de«  Efsenbabncredtt^  ge- 

rei^hrfertigt  or^chcint.  so  sjlaiibt  ih't  L'<'ferti2:Te  Landea-Ausschoss  dennoch,  daß  der  be- 
ziiLjlicbe  Artikel  des  Gesefzes  oiiie  .^puderuiii,'.  bzw.  Klarstellung  dahin  erfahren  sollte, 
daii  die  Aasgabe  von  Priori täts-Ubligationen  nicht  nar  erfolgen  kann,  wenn  die  Ver- 
sinming  nnd  TUgang  dtndben  ttoeb  den  Ten  der  k.  k.  Regiemag  za  prQiimden  Ans- 
weisen  gesichert  erscbdnti  eendem  nneh  dann,  wenn  die  Garantie  für  die  Verzinsuag 
nnd  Tilgung  des  PrioritStoncftpitales  seitens  der  Latulpr^vorwaltungen.  der  Bezirke, 
.«onsticrer  Corporationen  oder  auch  seitens  I'rivftttntere.-..seiiteij  ^gewährleistet  erscheint.  Im 
letzteren  Falle  (wenn  die  Garantie  von  Privaten  itheruommeu  wird;,  mttsaten  die  Uher- 
DOfumencD  Veipiiektangen  hjpotbekarteeh  lidtergestellt  werden. 

Im  Artikel  X,  welcher  von  der  Straftenbenntrang  baaddt,  wSre  behnfb  voll- 
konsmener  Klarstellung  zum  Ausdrucke  zu  bringen,  daB  in  erster  Linie  bei  Mitbe- 

ofltzung  von  Reicl)-'«.tr-i'"*^i!  darch  Localbahn-T'ntpnii  Iminni^fn.  deu  letzteren  als  Maxi- 
mallcistuug  die  Wiederheroiellung  des  Htralienkürpers  in  der  urspi-ttoglicben  Breite  und 
In  der  früheren  Constrnctiousart  aufgetragen  werden  soll 

In  allen  Füllen  jedoch,  In  wdchen  in  Folge  der  HertteUnng  einer  Localbalm  eine 
derartige  Vemundemng  des  Strafieamkehres  an  erwarten  sldit,  daß  eine  Bednetion 

der  Straßenbreite  Platz  greifen  kann,  soll  der  sonach  für  den  Fuhrwerksverkehr  eut- 
l»ehrliehe  Straßenkörper,  insoweit  en  ü\r  die  Anlage  einer  Localbahn  eiforderlick  isti 

dem  beziiglichtiu  Unternehmen  «ueiit^'eltlich  überlassen  werden. 

Femer  wäre  zu  bestimmen,  daß  die  Localbaha-Untemelimangen  ausschließlich 
nnr  mr  Erhaltong  der  faetiieh  von  ihnen  bentttaten  Theile  der  Strafien  verhalten 
werden  sollen. 

Schließlich  dürfte  sich  eine  IJestiramung  erapffhlen,  wonach  die  Entscheidung 
tiber  die  hinsichtlich  der  Heniit/iin;j:  von  Reichsstraßen  zu  stellende»  Bedingungen,  so- 
lerue  eine  Einigung  zwischen  dem  Localbahn  •  Uutemebmeu  und  der  zuständigen 
StnBennnlUahtebdiSrde  nicht  enielt  werden  sollte,  seitens  des  k.  k.  Uinisterinms  des 
hmtm  im  BSnvendunen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerinm  getroüett  werden  soll. 

Zu  Artikel  XI  besihrt  eich  der  gefertigte  Landes-Anssehuss  zu  beantragen, 
daß  die  Wirksamkeit  des  nen  nn  erlassenden  Ijocalbahngeaeuies  mindestens  sehn  Jahre 
i>etrage. 

Artikel  XU  enlhllt  die  VoUzugsclanseL 

Der  gefertigte  Landes-Answhnss  glaubt»  dafiein  auf  derartigen  Onindstlgen  anf- 

gebaute^  Localbahngesetz  die  Entwicklung  des  Localbahuwesen^  wesentlich  fordern 
wfiade,  ohne  daß  hiednrch  das  P.ndq^et  de.«  Keiches  eine  Belastung  eHdhre. 

Et  empfiehlt  daher  seine  Vorschläge  einer  eingehenden  Würdigung. 

Sdiließlieh  glanbt  dar  gefertigte  Landes-Anssohnss,  daß  es  sweckmUflSg  tt- 
seheinen  dtirfira,  die  Bevieion  der  auf  dos  Localbahnwesen  bezOglichen  Verordnongen, 
sowie  die  Schaffung  einer  CentralsreHe  -fiir  das  Localbahnwesen  bei  einem  hohen 
k.  k.  Handelsministerium  in  Erwägung  zu  ziehen. 

Graz,  24.  Jnli  1893. 

Vom  eteiermUrkischen  Landes-Aossehnsse. 
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Auf  Grand  der  von  dem  fiefefenten  def  niederBsttneiebiwhni  LaadeesuMdiiunes, 

Dr.  Weitlof,  über  die  Orgiinisation  des  Localbalinweseus  in  Steiermark  gepflogenen 
Studien  kommt  der  Uericht  zu  der  roii''!n'>i'>n,  daß,  venu  die  Gestaltnnc:  der  VlM-- 
hältoisae  dazu  führen  äuUte,  die  ScbafTang  eines  dem  steierischen  ähnlichen  Üesetzes 
in  ^MderOsteirrieh  in*s  Auge  za  f<iaMB,  es  xmAinlBig  sein  dürfte,  von  det  Gfindang 
eines  tigenoi  Loceleiaenbftlinfonds  abinaeben,  da  diesem  Fonds  die  ElMticitftt  fehlt 
vielmehr  wären  Prioritats>Obligat!<H)en  auszugeben,  welche  das  Land  garanUrt  Von 
der  allei^rößten  Wichtigkeit  wäre  pf».  die  auszugebenden  Titres  so  auszustatten,  daß  sie 
bei  einer  eventuellen  Verstaatlichung  vom  Staate  jf^derzeit  zur  Öelbstzablang  über» 
nonunen  werden  kISnnai.  Was  nmi  die  Schaffang  de«  Gesetses  sdbsi  aabelangt)  so  ver> 
weisfc  der  Berieht  daranf,  daß  die  Grondlage  fUr  jedes  Landes-Eisenbabngesets  das 
jeweilig  grUende  Reichsgesetz  bilde.  Da  sich  nun  die  Regierang  mit  einer  Reform  des 
gegenwäitiij  geltendeTi  Eeieh^irfHCtzes  beschäftige,  für  deren  jr^dfililiche  Dnrchfilhrnng 
die  Persönlichkeit  des  neuen  llandelsministers  die  volle  Gewäiir  biete,  so  erachte 
der  Laadesanssebnus  för  verfrttbt  und  nnxwedmiftßig,  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  den 
Entwurf  eines  Gesetses,  betreffend  die  FOrderang  des  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordniiii!,'  in  Nip'lcrilvitprreich,  dem  Landtage  vorznlpcren,  liSIt  vielmebr  als  driusjend 
geboten,  das  Keichsgesetz  abzuwarten.  Wa«;  das  letztere  anbelanfrt,  wilrtle  ilor  Laiides- 
ausschuss  die  Schaffung  eines  auf  ganz  neuer  Grundlage  aufgebauten  Gesetzes  filr 
ungleich  sweekmäßiger  halten  als  die  Ablndening  des  bestehenden  nnter  Beibehaltung 
der  Grundlage  desselben.  Nach  dem  der  Beriebt  in  seinem  weiteren  Verlaufe  den  gegeu- 
wärtigen  Stand  df»r  im  letzten  Berichte  erörterten  LoeulliJilniprojVcte  dari^eleirt  b.-\l, 
zu  denen  seither  als  neue  Projecte  die  Daropftramway  Groü-Enzersdorf  — Orth  und  die 
Localeisenbahn  Aspong—Hartberg  hinzugetreten  sind,  stellt  er  den  Autrag,  der  Landtag 
wolle  diesen  Bericht  nur  Kenntiüs  nehmen,  sowie  den  Landesansschuss  beanftragenr 
die  Torarbdten  cur  SchaffmiLr  eines  Gesetzes,  betreffend  die  Förderung  des  Eiseubahn- 
wp^pns  nipdpfpf  Ordnung  in  Niederösterreich,  f  irtznfiihren  nnd  Uber  den  Stand  und  das 
Ergebuis  deräelben  dem  Landtage  in  setner  nächsten  Session  Bericht  zu  erstatten. 

Aus  den  beiden  Vorlagen  des  niederösterreicliisdien  nnd  steier- ' 
niurkisclipn  Ijando^ansschusses  können  wir  zu  unserer  groHon  Genug- 
tlmung  coiistatiren,  daß  die  Antiiige  und  Jiegutachtnnjrcn  in  den 
wichtigsten  Bestimmungen  mit  den  \'arsch!ägen  des  V  e  f  1»  an  de  ?!  der 
öst  er  rei  chisclKMi  Local  bahne  n  und  jenen  des  Vereines 
liir  die  Fördernn<r  des  Local-  und  Straiienbahnwesens**) 
übereinst ininieu.  jrdiich  in  der  Richtung  eine  Erweiterung  t  iithalleu,  <lai> 
in  dem  neu  m  erlassenden  Gesetze  den  lialnien  unterster  Ordnung 
(Tertiäi'bahnen)  ein  eigener  Abschnitt  gewidmet  werde,  welcher  über 
die  Conees^onimng,  die  Banaidage  und  Betridisiiihnin^  besondere,  von 
den  fOr  die  Localeisenbahnen  vorgescbriebenen  Bedingungen  abweichende 
Bestimmungen  enthält,  welche  noch  weitergehende  Erleichterungen  zu- 
lassen; ferner  wurde  auf  die  Einftthrung  von  Erleichterungen  und  Ver- 


*)  Stehe:  4.  Heft^  1893,  der  Uitthcilungea  des  Vereines  für  Forderung  des  Loeal- 
nnd  Straßenbahnweseus,  welches  die  VorschUge  des  Verbandes  der  Osterr.  Localbabnen 

im  vollen  Wortlaute  enthält. 

**)  Piehe:  5.  Heft,  1893,  der  Jlittheilungeu  des  Vereiues  fiir  Förderuug  dos  Local- 
nnd  StraLienbalinweseus,  welches  die  Anträge  dieses  Vereines  in  vullem  Wortlaute 
enthilt. 
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einfachungen  der  über  das  Tarifweseu  bestellenden  Vorscliriften  be- 
sonderer Werth  gelegt  und  rücksichtlich  der  Einlösung  der  Bahn  nnd 
in  Bezug  auf  die  Bemessung  des  Einlösungspreines  solche  Bedingungen 
geknfipit,  daß  die  GoneessionAre  nicht  jeder  Oewinnstchance  yerlastlg 
werden  k5nnen,  welches  Pnncip  auch  in  dem  preußischen  Gesetze  fiber 
ElelnlMibnen  und  Privat-Anschlnssbalinen  vom  28.  Juli  1892  Anwendung 
findet 

Welche  Antrüge  nnd  Begutachtnngen  von  den  anderen  berufenen 
Factoren  nnd  Körperschaften  fftr  die  bevoi'stehende  Neuregelnng  des 
Localbahngesetzes  erstattet  wurden,  ist  weiteren  Kreisen  l)i>lH'i'  nidit 
bekannt  geworden,  doch  würde  ilire  Kenntnis  von  hoher  Wic1iti<rkeit 
sdn  und  zur  Klärung  der  verschiedenen  Anschauungen  wesentlich  beizu- 
tragen geeignet  sein. 


IV.  Zur  Förderung  des  Localbahnwesens. 

Wir  haben  bereite  in  doi-  13.  Vereinsversannnlung,  welche  am 
8.  Jänner  1.  J.  abgehalten  wurde,  niitgetheilt,  dai'-  die  Regierung  auf 
die  Landes-Ausscliüsse  jener  Läji«lrr  einzuwirken  beub.siclitigt,  welche 
bisher  gesetzliche  MuUnahnien  belml^  Füiderung  des  Localbahnwesens, 
wie  dies  in  Böhmen,  Steiermark  und  Galizien  bereits  der  Fall  ist,  noch 
nicht  vorkehrten. 

Wie  die  amiliche  « Wiener  Zeitung"  vom  11.  Jänner  meldet,  hat 
Se.  Ezcellenz  der  Herr  Handelsminister  Graf  W  u  r  m  b  r  a  n  d  am  25.  De- 
cember  1893  an  die  Landes^Ausschflsse  von  Nieder9sterreich|  Oberüster- 
reich,  Mifthren,  Schlesien ,  Turol  und  der  Bukowina  ein  Bnndscbreiben  ge^ 
richteti  in  welchem  den  genannten  Vertretangskörpern  empfohlen  wird, 
znr  Förderung  des  Localbahnwesens  in  den  betrefienden  Ländern  nach 
dem  Vorbilde  des  steiermftrkischen  Landesgesetzes  vom  11.  Februar  1890 
im  Wege  der  Landesgesetzgebung  die  geeigneten  Schritte  einzuleiten. 
Die  politischen  Landesstellen  wurden  gleichzeitig  ersucht,  die  in  diesem 
Erlasse  znm  Ansdmcke  gebrachten  Litentionen  in  Wüidigung  der  weit- 
tragenden Bedeutung  des  (Gegenstandes  mit  dem  ihnen  zu  Gebote 
stehenden  Einflusso  zn  unterstützen.  Vnn  einer  analogen  Aufforderung 
an  die  übrigen  Tjiiiider.  tili'  wi-ldie  iMMmdere  Localbahngesetze  noch 
nicht  bestehen,  wie  Salziniru-'.  Küi  iireiK  Krain,  Gr»rz  tnid  Gradiska,  Triest, 
Istrien  und  Vorarlber^r  wurde  rmo-ang  genonunen.  dn  in  diesen  Gebieten 
nur  finanzielle  Unterstützung  einzelner  bes;liiüiiitt:r  iialinprojecte  ans 
Landesniitteln  in  lietracht  kommen  kann,  .sonach  eine  allgemeine  Organi- 
.sation  des  Localbahnwesens  voraussichtlich  keine  praktische  l]i  deutiing 
erlangen  würde.  Das  erwähnte  Schreiben  des  llandelsiiiinisters  hat 
folgenden  Inhalt: 
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„Das  lebbaite  Beditrluia  nach  einer  rationellen  Ausgestaltung  und  VervoUkomm- 
nung  der  bettehenileu  Vorkehneiiinehtiuigen  im  Sinne  der  hocbgespansten  trirthtdiafl- 
lichm  Anforderungen  der  Gegenwart  hat  —  wie  dem  löblichen  Landes^AusschiiMe  be- 
kannt ist  —  in  Steiermark  zur  SehafTuiii^  de3  die  Förderung  des  Lncalbahnwpspns 
in  diesem  Lande  hezwerketKleii  Lan(lo.sirtj!terze«  vom  11.  Februar  1890  uii'l  7v.r  Auf- 
nahme eines  Lauüe»-Ei»eubahn-Auleben»  geführt.  Dank  diesen  Blaitualiiueu 
ist  in  den  genannten  Lande  wlhrend  des  Terbaitiuaniftig  Inincen  Zeitnnunes  von  Icanni 
vier  Jahren  eine  Reihe  nützlicher  und  nothwendiger  BabDM  niederer  Ordnung,  d«ren 
Ansfilljrnnc:  seitena  der  Interes.«enten  vorher  vergeblich  angestrebt  worden  war,  zum 
Wohle  der  berührten  Landestheiie  in's  Leben  gerufen  oder  derart  vorbereitet  worden, 
daß  die  betriebsfähige  Fertigstellung,  bzw.  die  Sicherstellang  des  Baues  derselben  in 
naher  Zeit  sn  gewärtigen  ist  Dieser»  die  wsprBnglleb«!  Erwannagen  Abertreffende 
Erfolg  der  vom  Lande  Steiermark  inaugurirten  Action,  welche  späterhin  in  Böhmen 
und  Galixien  Nachahmung  gcfnuileu  hat,  i^t  ilarnnf  znriickziifrthren,  daG  durch  die  ge- 
schaffene Organisation  an  ätelle  der  bis  dahin  üblichen  faliweiseu  Bewilligung  von  zn- 
meitit  nninltogUchen  Landes^Sabventionen  der  Grundsatz  eingeführt  wurde,  daß  Local> 
bahnprojeete  aeitms  des  Landes  in  gifffin^m  Umfange  und  in  allen  FiUea  «aterstlttf  t 
werden  sollen,  in  wrlhen  die  Nothwendlgkeit  der  betreffenden 
Bahnen  vom  Stau<liuuikte  d-^s  allgemeinen  L  a  n  rl  e  s  i  n  t  e  r  e  sse  s  außer 
Zweifel  steht,  andererseits  jedoch  die  Unmöglichkeit  dargethau  erscheint,  daß  die 
Interessenten  die  erforderlieben  GeldmittelaasEigenemtufbringen. 
Hiemit  wurde  die  wiebtIgsCe  Voianssetxnng  gesohaffeo,  um  ein  bestimmtes  Pro> 
g  r  a  m  m  fUr  die  planmäßige  Ansge^taltuug  des  Localbahnweseu!)  in  Steiermark  unter 
Berücksichtiguüix  der  vou  den  Interwfäenten  vorzubringenden  WOnsche  und  Anregungen 
aufzustellen.  Audereiäeits  wurd^  aber  durch  die  geschafl'ene  Organisation  auch  die  Mög- 
lidibeit  geboten,  bezOglidi  aoleber  Loealbabnprojeete,  wdebe  an  und  fttr  sidi  oder  Ter- 
möge  emer  besudMndea  JBrtrigniS'Osnuitie  eine  ansreiehende  Benta^tlt  ▼wspndien, 
demnn<  Ii  zn  ihrer  Realisirung  einer  finanziellen  Beihilfe  des  Landes  nicht  bedurften, 
die  Bau- Ausführung  und  die  Gcldlt-^rliaffang  derart  zn  pririchtern,  daß  die  orftihrungs- 
gemiii)  mit  der  Uerstellung  der  Lücolüahueu  im  Woge  der  Privatuuternehuiung  in  der 
Begd  verbundenen  Naebtbelle,  insbesondere  die  in  soleben  ESlIen  Itanm  bintansobaltende 
nngebflbrlidie  Erhöhung  des  Anlageeapitals  durch  nidit  gerechtfertigte  Bangewinuste 
und  öberniSPic^e  Gc'inif.-cliaffnngskoiJtrn  veniuV-ilon  wnrdr.  Am-li  r-miHtjHchte  die  Inter- 
vention des  Lande>  bei  iler  Bau-Ausführung  und  Finaiiziruug,  diL'  i  imchf  Jj.ihnprojtvte 
uhue  reelle  Belastung  der  Laudesfinauxen  zur  Auaiübruug  gelaugeu 
konnten,  derai  Realisimng  andernfiills  entweder  gar  nicht  oder  doch  nur  mit  erheb- 
liehen Opfern  des  Landes  au  bewi  rkstelligeu  ge\\espn  wäre.  Auf  Grund  dit -j-t  von  mir 
gewonnenen  Erfahrungen,  sowie  im  Hinblicke  auf  den  «iurdi  zahlreiche  KiindL^ebnngen 
aufi  Intorc<?ientenkrei}»en  bc?tfiti^ten  T'mstand,  daß  auch  dortiands  das  Bedürfnis  nach 
Vervullätäudiguug  deä  besieheudeu  Eisenbahnnetzes  durch  Bahnlutieu  niederer  Ordnung 
immer  schärfer  hervortritt,  wQrde  ich  es  mit  einiger  Befriedigang  begrUften,  wenn  der 
löbliche  Landes-Aüsschuss  sich  bestimmt  fiiude,  der  Frage  der  gesetzlichen  Organisation 
<1(  j  Localbahnwesens  ini  Lande  nnter  fihnlieht^ii  ^ludalitäten,  wie  solche  zufolge  der 
geltenden  Laudesgesetzo  in  Steiermark,  Böhmen  und  Galizien  mr  Anwendung  ge- 
langen, näher  zu  treten.  Indem  ich  mich  gerne  tMreit  erkläre,  gegebenenfalls  bei  der 
Ausarbätong  der  im  Gegenstände  Tonubereitenden  Gesetiesvorlagen  für  die  Landes» 
Vertretung  die  hierauitliche  Mitwirkung  eintreten  zu  lassen,  und  dem  Itfblieben  Laodes- 
Auj^sfhnsse  nuf  dpf<on  Wunsch  int  Eisci,T).thnb.in  und  -R<>tr!ehe  geschulte  Orrrane  ans 
dem  Persouaiätande  der  mir  unterstehenden  Dienstzweige  zur  Verfügung  zu  stellen, 
erübrigt  mir  nur  noch,  die  Aufmeritsamkmt  des  iSbUetoi  Laades-Awsehnsses  anf  den 
ümstand  m  loüEen,  daß  ich  eine  ansgedehnteBetheilignng  derLände  r 


Digitized  by  Google 


27 


au  der  C  a |)  i  ta  1 8 b e 8 c h a  f  f  ii  u  g;  Idr  in  erster  Liuie  im  Laadesiateresüe  gelegene 
Iioealba]aipn>jeete  nnd  eine  iweekentspreeliende  Organisation  ilei 
Loealbahuweseiisin  deu  einzelnen  LHndeni  aladiennerJäesliclieVoraiia- 

setznng:  liir  die  vr.u  dem  lüblichen  Lauder'-AMffchii^se  und  den  Ititpressenten  anci'e- 
8trel>tt'  I  i  11  a  n  z  i  c  1  1  0  Beihilfe  fl  e  s  Staates  zn  tlfm  Ani.l>au  des  Localbalin* 
oeUe«)  im  Laude  uusebeii  uims.  Ueb«r  die  itit  d egeustaude  geiaä«Lea  Beschlösse  sehe 
ich  der  batdigea  Minkeilnng  des  ISUiclieii  Landea^AoaicliiMMs  mit  besonderem  Iiiteresio 
«iitg^n.* 


V.  Nacliricliteii  aus  anderen  Vereinen, 


1.  Oesterreichischer  Ingenieur-  uiul  Architekten-Verein. 

Mit  tlit^il  ungeii  üb  er  den  I  ng  en  i  e  ii  r- C  o  n  g  ress  1893, 
die  Stadt  Chicago  und  der  en  Verke  hi  bwesen.  welche  von 
Herrn  Hugo  Koestler.  Ober-Ingenieur  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
in  der  VoUversammlung  dieses  Vereines  am  4.  November  lö93  gemacht 
Würden. 

Diesem  Ucbst  iutwessanten  und  sehr  heiftUig  anfgenommoien  Vortrage,  den 

wir,  insoweit  sich  derselbe  auf  das  Verkehrswesen  bezieht,  in  seinem  roUen  Worüante 
in  unseren  Spalten  TprüfToiitlichen  wollen,  entnelnnen  M-ir.  daß  der  Inp<*ni''nr-Congre>i3 
io  Chicago  in  der  Zeit  vom  31.  Juli  bü  ö.  Augu«»t  unter  zahlreicher  Betheiliguug  der 
Fadunitmer  aller  LKadw  stattfuid  uid  vohel  Oestonraidi-Üngam  dnrdi  Ii  Ingenieure 
Terlreten  war.  *}  An  die  Verhaadlnngen  schlössen  sich  lehneiche  Esenrsionm  theils  in 
der  Ausstellung,  theils  auf  Bauten  und  Fabriken  au.  Der  Vortragende  gab  eine 
Schilderung  der  Entwicklung  von  Cbicago,  welche  im  Jahre  1811  ein  nnbedcuten'lcr 
militärisuher  Posten,  im  Jahre  18iiO  nur  70  Einwohner  zählte,  1840  bereite  eine  ätadt 
von  4858  Einwohnern  war,  die  sieh  1898  anf  1,490.000  erhöhte,  bienmter  sind 
900/o  Amerikaner,  80»  o  Dentsehe,  16%  IrlSnder,  50/»  Böhmen  and  6<yo  Polen.  Der  Best 
gehört  verschiedenen  Nationen  au.  Das  Wachsthuna  der  BerOUcemng  wird  seiner  anller- 
ordentlich  günstigen  geographischen  Lage  zugeschrif^hon. 

Der  Tonnengehalt  der  im  Jahre  1891  ein-  und  ausgefahrenen  20.518  Scliifie 
betrag  11,081.552t  mid  der  Werth  des  Oesammtbandels  wird  auf  nahem  vier  HUliarden 

*)  Wie  den  „Trauaactiosa  of  t^e  American  Society  of  Civil-Eugiueers  in  New-York-,  Juli  lt>tM, 
Srits  187  n  entuehmeD  tat,  war  d«r  ioternatioBal«  Btoeitbalui.Coiigresi  in  folgend«  7  AbtheUunsen 
tiBgeOieiU,  nnd  zwar : 

A)  (-ivil-Ingeiileurwesen ;  /t  Mascliiueuweiiäu :  C)  ßcrgwesen;  />>  Iliif  inveseu;  !,'>  lugunieui- 
UntSTrichtaweseu ;  F>  Milit Ar-Ingenlfiu »wm;  0}  Kariue»  und  ScliitTi>-Iugeni«»rwLsea. 

Jede  dieser  Abtheilans<sii  hatte  i1u«n  eigeuen  VorsitzeuJen  und  iiifhrere  von  den  ver- 
sehiedenen  Ländern  gewählte  Stfllvei-ti  eter  und  einen  Stcretär.  Bei  der  Abtheilung  <Io.<  Civil-Ingcnienr- 
vreaejis  fnngirte  al«  Vorsitzender  der  I*rSsident  der  American  Society  of  Civil-Engineer  in  New-YorK, 
William  Metealf  and  flir  Oesterreiob-Upgam  aU  Stellvertreter  Herr  v.  Littrow,  Ingenieur  der 
k.  k.  Oeterr.  BtaatababneD,  fsrner  a)i  Secretlr  F.  Collingwooa,  Seoretftr  der  obigen  Oewlkctaaft. 

Dieee  Abtfaeilung  hatte  sechs  Sitzungen  abgehalten,  bei  welcher  Gl  verschiedene  Abhand- 
langsa,  wovim  SU  mit  etwa  1:200  Seiten  und  einer  großen  Anzabl  von  Tafeln  in  Druck  gelegt  oud  au 
die  mtglieder  <l«4  Coogrenea  cor  Verthellnng  getsogten,  einer  Beratkoog  nntersogen  worden,  bei 
«eldHnr  318  Iri}:<  iiif;nn:  un'3  durcbscbnittlicb  l'J'  anwr»!<;nd  waren 

Die  Gegenstände,  welihe  bebaudeli  wuitli  ni,  lassen  sich  eintln  iN  u  in  gewöhnliche  Straßen, 
Etseubahnea,  Endstation-Syateme,  Signalwesen,  Locomotive  «tc. ;  K.i.H  ihnen,  liriickeu,  Unterbau, 
Hocliban.  Canüio,  Fundirungen,  Mefi-  und  Vermessnngsinsti-umcnte,  Metalle  Dud  ihre  Bebandlung  fa 
rnterbau>Conatructioneu,  Getreide-Elevatoren,  ZiecelpHasterur.gon,  Kohle  und  ü»  Oefaranch  bei  dem 
elektiiäclicii  Ingenieumesen,  elektriache  Belenchtungsanlagen,  Aufzugsmaschiuen,  inländisches  Trans 
poTtweeen,  ücbiAüirtaweeen,  FlnaareguUrttneeiu,  Hatenverbeeaaraagen.  Haadelabafeuaulaeeu,  Städtebau, 
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g««elifitzt.  Chicago  bedeckt  eine  FlXcIie  tob  4701ini«a,  woTon  ISitmt  «vf  »ffentttclie  Farfc- 
anlageo  entfallen  (Plfiebe  Ttttt  Groß*Wien  ITOXrmi).  1891  wurden  11.805  ncne  Hftnscr 

mit  einer  Frontlänge  von  30-9lm  und  einem  Ranwerth  von  135  MüHoiifn  Gnlden 
erbaut.  Der  (iesaiimitwprth  der  Hrnnde  und  'iebäiule.  \v\f  er  als  Grondlage  ittr  die 
Steuerbemessiinj;  dieut,  betnig  Emle  1891  642*")  iUllioaeu  GuUlen. 

Die  Länge  der  Straßen  in  Chicago  beträgt  3731  hm,  die  Sterblichkeit  2:^*2''  m 
(gegen  2ff*/o»  in  Wien).  Die  Ausgaben  der  Stadt  diieago  |^ro  1891  haben  60,6dd.272  H, 
(83,9^1.620  Wien)  betragen;  in  dieselbe  münden  32  große  Bahnen  ein,  welche  die  Stadt 
mir  nllen  Hanpthfifon  am  atl;iiitl«el)en  und  stillen  C)cf<^n  auf  «lein  kihzp^ten  Weirp  ver- 
biuden  und  ihre  Endpunkte  in  \)  groüen  Bahnhöfen  haben,  welche  dnrchwegB  in  der 
Peripherie  des  (^eacbftftsTiertels  nnd  sogar  innerhalb  desselben  sitnirt  sind.  Die  Oe- 
•ammt-Ansahl  der  angekommnoen  nnd  abgegangenen  Lastwagen  betrug  1891  4*5  Mil- 
lionen oder  nahezn  12.000  Stück  pro  Tag.  Täglich  verkehreu  920  Passagierztt^e, 
dartnitfr  2.50  Schnellzüge  niifl  d-r  Pernonenverlcphr  wird  anf  190iwt  bis  200.000  Per- 
»oneu  pro  Tag  geschätzt.  Dabei  sind  die  Bahuliüfe  hüch^t  beschränkt  und  alle  Bahnen 
Hegen  im  Strafiennirean.  Der  Tortragende  geht  sodann  tlber  nnr  Terrollstlndignng 
der  SdiUderong  Chicagoa  anf  die  Besdireibang  ivt  Vokehrsnittel  dieser  Stadt  und 
führt  in  erster  Linie  an.  daß  seit  knrzrr  Zeit  riiif  Hochbahn  nnch  dem  Slnsttfr  New- 
York-ä  besteht,  welche  allcnHnc:^  bi-ther  nur  tln'iiwt'i.w  ansjxt'himt  ist,  sf>  daC*  t;>:':i:cn. 
wärtig  nur  die  südlichen  Stadttheile  einen  Uewinn  von  derselben  ziehen  können,  deren 
Ansban  ab»  für  dientehste  Znknnfk  in  AnssiehC  genommen  worde.  Ancb  dieee  Stadt- 
bahnlinie hoffe  ieh  demnächst,  wenn  mir  die  versprochenen  Pläne  derselben  snge- 
krininipn  kpüi  werden.  »;iiitr*dieiid  s<  !iiidern  zu  ki'innen.  nnd  will  ich  mich  jetzt  nur 
<laranl  beächrätikeu,  einige  Bilder  vorzulühren  3)  und  darauf  hinzuweisen,  daß  dieselbe 
Leute  schon  im  Yerkehrsleben  der  Stadt  eine  große  Rolle  spielt,  und,  nachdem  sie  bis 
snm  Ansstellnngsplatse  verlängert  wnrde,  aneh  Ar  den  Anntdlnngaverkdir  von  großer 
Wichtigkeit  war.  Der  Ban  dieser  Hochbahn  war  ineofeme  «n  schwieriger,  ahs  dieselbe 
im  GeschSft.svicrtt  l  von  Chicago  beginnen  sollte  und  dahor  voran^ficbtlicli  der  erfordt^r- 
liche  Grand  nnr  mit  großen  Opfern  zu  erhalten  warj  ergab  sich  aber  die  Möglich- 
keit, für  die  Anlage  der  Bahn  die  »ogenannten  Alleys  zu  benutzen,  finstere,  enge 

WiumbaateD,  ScUeDsen  nnd  CMaUaation,  TiuiiielB  mid  BaDuaterialienarprobiiiig.  Ingwieera  ans 
folgenden  Llnd«in  baben  Abft«n4lun(;«>n  gplinflsrt : 

Deiitsclilan«!  19,  n,  ^l,  ,  riirh  1  n  1  i;  7Ir\iko6;  roiliiL-iil  En-lfnil  3;  Hollftiid  2;  FnUlk> 
reich  2;  äädamerika  i';  Canada  .'S;  Italieu  1;  Aastralion  1;  Vereinigt«  Staaim  It«.  Zusammen  .V». 

i>  .On  the  K^iiRes  of  Raflroad  track  in  geoeral  wtlh  special  ooanderations  of  uarrow  gauge 
railroads  bv  K.  A.  Z  i  1  fsr,  C.  E.  of  Awtite.*  TraoaaotiMU  of tbo  Anerfosa  Society  ofClvitBoginacM, 
AogiiM  im,  Nr.  ö£i. 

In  d«r  AbthoilBDg  für  MaaeUnoirareMin  wnrdMi  25  AbboBdlnngeo,  In  Jener  für  Berg-  und 

TT^f f'  )iui  s<>n  'M  Anf8Ht7.«st.  filr  das  Ingeiiienr-ll'nterrichtsweseii  Ii»,  für  da«  Militilr.In|;enieurwe«en  42, 
fiir  das  Marioe-Iugeoieur-  nud  Sdüff<it>auw>>tieu  44  Abhandlungen  eingebracht  und  beraUum.  Auiierd«m 
Warden  fUr  das  LnftaoUflUirtawemn  Sl  Arboften  golioflnrt. 

'}  I>aiiint«r  : 

„A  new  procean  for  the  producliDn  of  pig  iron,  r«äned  iron  ingot,  mctal  and  wcld  metal'* 
hy  Alesandar  Sattmnun  and  Anton  Honatoob,  Donavitn,  Anstria. 

.GfiifÄis  of  ore  deposiU"  by  Franz  pdsrjinv,  Vi»»ntia.  Anstria. 

Nmh  dnm  .Anouncemf-nts  relative  fo  juibhciition«'  wurden  jücksichtlich  de»  CiviJ-Ingenieur- 
weaens  die  .Monihly  TranBaciions"  diese  Atif*äfze  enthalten,  welche  liir  "2  Oollar  erhältlich  «ind.  Der 
Prei!j  iiir  biininitliche  Abhandlungen,  die  in  2  Bänden  in  Leinwand  gebnndea  aind»  beträtet  l'.' Dollar  nnd 
tnr  ilie  einzelneu  Abhandlungen  1  Cent  pro  Seite,  waldie  nntor  der  AdrenM:  P.  ÜollinKwoud, 
Sf^cietar..  Amorican  8o«i«ty  «f  Civil-Enginoers,  VSt  Etat  'JH.  Street,  Kew-Tork,  City,  besogea 
werden  können. 

Aneb  aind  die  Abhandlnmren  der  anderen  Abtbellnnsen  eriiUtlich.  Preis  und  Adresse  liefron 
In  nnaerem  V.  i.'ins-nnre.ni  I  T'.iiMa  ethsirasae  9  aar  Einsicht  attf. 

s)  Der  Vortragende  bracht«  mit  Hilf«  eines  Projectionaapparatee  eine  Reihe  von  Ansichten 
Chieagoa  and  seiner  TailMbnaiittel  cor  Darsteltang. 
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Gaasen  an  den  Hinterfronten  der  in  dt'u  Hauptstraßen  stehenden  IlfUis^r.  niifl  crfi-Iarte 
die  Granderwerbung  tbatsäcblich  sogar  noch  biUijjrr.  als  die  Unteruehmung  dieselbe 
veranschlagt  hatte.  Einige  vier*  oder  tünfatöckige  liaus^er,  welche  im  Wege  »tanden, 
wunleD  thdlweiM  demoliit  und  dann  wieder  «itipreclieiid  etgintt,  und  in  flbemBchend 
knner  Zeit  konnte  der  Ban  begonnen  werden.  Die  Fondirung  der  Pfeiler  erfolgte  AOf 
festem  Leina  in  (IfT  Weise,  ilaC  ein  Retonliindament  von  i*  m  im  Quiulrat  nml  ■<2  <'v> 
Stärke  hergeäteiit  und  auf  dieses  2  (Quadern  gelegt  wurden,  welche  die  Äukeräcliiaubeu 
anfsunehmen  hatten.  Aof  diese  wurden  einige  Ziegeischaaren  in  der  Höhe  von  1  m  aul- 
gemaaert,  deren  Abdeokang  wieder  mit  einer  Sandtteindeckplatte  erfolgte,  auf  wdeber 
nun  der  gUHdseme  Säulen«chaft,  dessen  Gewicht  820A-.7  betrCgt,  lein  Auflager  fluid. 
Die-  Entfernung  der  Sfinlen  seiikreclir  zur  Bahn  beträgt  :t'75  m  auf  der  currenteu 
Strecke,  ist  also  ebenaogroü  wie  die  Geleise-Entfemong,  und  6  m  iu  den  Stationeu}  iu 
der  Lttngeaaehee  betrSgt  die  Entfernnng  der  Sfttüea  mtAA  18*7  m,  es  Jummea  aber 
ammahnwweiae  auch  Kitfenumgea  bis  16*8  m  vor.  Die  SSolen  aeibet  bestellen  atia 
U-formig  zusammengenieteten  Wiukeleisen,  welche  nach  oben  zu  derart  abgebogen 
sind,  daß  je  eine  Snnle  imTnrr  das  Auf  lasrer  für  die  zwei  Trfiijer.  welche  unter  jedem 
Geleise  liegen,  bildet.  Die  Blechträger  selbst  sind  für  eine  Belastung  von  IdOO  %  pro 
laufenden  Ueter,  also  3600  kg  pro  Gellte  und  Janfend«!  lieter,  berechnet;  ihre  Unter* 
Itante  liegt  normal  4-9  m  Uber  den  Piaster;  nnr  an  einigen  Stellen,  wo  Biaenbahnen 
übersetzt  werdi  n  mll^scn  weicht  die  Oonstnictinn  von  der  normalen  Form  ab  und  sind 
Gitlercon^trui-tiouen  zur  Anwendnnir  gelangt.  Auf  den  Blechtrfigeru  liegen  direct  die 
harten  (^uerschwellen,  ii.  zw.  iu  Entfemungeu  von  Od  m  von  Mitte  zu  Uitiej  ilire 
Befestigung  anf  den  TrSgem  erfolgte  oieht  mit  Sehranben,  sondern  mittelst  Haken- 
bslaen,  so  dafi  die  Lftogenftndenuigen  der  Träger  anabhingig  von  jenen  des  Geleises 
erfolgen  können.  Anf  die.sen  Schwellen  sind  »lie  31-2  %  pro  laufenden  ileter  .schweren 
Slahlschieueu  mit  HakeunÜLjcIn  Ijeiosti'^t.  nnd  wird  noch  bemerkt,  daü  aui  iStoü  die 
Fisch  ersehe  Brttckeupiatte  zur  Anwendung  gelangt  ist.  Beiderseits  der  iSchieueu 
liegen  8icherbeitss«hwdlen;  awischea  den  beiden  Geleisen  wnrde  außerdem  ein  Geb- 
steig geschaffen,  nm  dem  Personale  die  Ueberwaehnng  der  Strecke  sn  erleichtem. 

Die  Stationsanlagen  unterscheiden  sich  von  jenen  der  New- Yorker  Hocbbabn 
dadurch,  daß  die  WartesRIe  und  Gassen  nn  i.st  unter  der  Bahn  in  einem  eii^enem  HSu<<- 
cheu  untergebracht  sind,  so  daß  der  eigentliche  Bahnkörper  nur  tär  die  l'errons  eine 
Erweiterung  an  erfahren  brauchte.  Diese  Häoschen  haben  einen  Steinsockel,  auf 
weldiem  das  Ziegehnanerwerk  anQ^efOhrt  wurde,  das  mit  Tenracotten  recht  nett  ver- 
kleidet ist;  im  Warterauni,  der  fttr  beide  Bichtmigen  getrennt  ist,  befindet  sich  auch 
die  Casse,  nnd  werden  die  Passagiere  durch  eine  eiektrisehe  Klingel  ver.ständif^r,  wenn 
der  Zag  20U  »»  vor  der  Station  ankommt,  so  daß  sie  noch  Zeit  genug  haben,  sich  auf 
den  Peiion  nn  b^ben.  Die  Furonstiege  mündet  in  den  Waneranm;  der  Passagier 
wirft  am  Fasse  derselben  sein  Tidcet  in  den  in  Amerika  bei  solehmi  Bahnen  allgemein 
üblichen  Glaskasten,  worauf  er  vom  Thürsteher  auf  den  Perron  gelassen  wird.  Die 
Perrons  selbst  sind  90 m  lang  und  2-4 m  breit,  genüiT'^n  alsi  fijr  5  bis  6  Wagen;  die- 
selben sind  aut  ihre  ganze  Länge  überdacht,  der  Perron  betiudet  sich  auch  bei  dieser 
Bahn  in  der  FaAbodenhOhe  der  Wagen.  Die  Loeomotiven  dieser  Bahn  stammen  ans  der 
bekannten  Locomotivwerkstätte  B  a  I  d  w  i  n's  in  Philadelphia  und  sind  vieracbsige 
Tenderlocomotiven  mit  zwei  Treibachsen  und  einem  T>ienstgewicht  von  28 1.  Diese 
Maschinen  sind  im  Stamle,  einen  Zu«?  mit  6  Wayeu  und  einem  Gewielit  van  10<)  i  zu 
beftirderu  und  künneu  uuch  Bugen  mit  dem  Minimalradiua  von  27  5  m,  wie  sie  auf 
diesen  Linien  vorkommen,  anstandslos  passiren.  Die  Wagen  sind  gana  fthnlich  gebaut 
nnd  ausgestattet  wie  jene  der  New-Yorker  Hochbahn;  sie  sind  13-4  m  lang,  2-5 m  breit, 
ruhen  anf  zwei  Drehgestellen,  deren  Entfernung  von  Mitte  zu  Glitte  9-y  m  beträgt  und 
beütj&en  ein  Gewicht  von  14  ^  Dieselben  euthalten  öti  Sitzplätze,  köuueu  aber  bequem 
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100  Fersoueu  auüieluueu,  weil  die  Gänge  zwischen  düu  Sitzplätze  sehr  breit  siud.  Die 
Tbftrem  liriiiidiii  lish  av  ift  d«tt  Stiraatitoi  Wageu,  welche  dieieUM  Eöuiohiuig 
wie  in  Xew-York  beritieii,  wo  ein  Condncteiur  die^  die  FtattlNiiwii  sveier  «neiaMider- 

stoßender  Wogen  abscLIief^endeu  Gitter  gleichzeitig  durch  eine  eigene  mecbanidcbe 
Vorrichtung  in  jpdpf  Station  ?^ffnet  und  schließt.  Die  Zilije  bestehen  gewöhnlich  aus 
5  Wagen,  so  dai^  per  Zug  höchstenfalls  500  Personen  befördert  werden  können;  er- 
fordert es  aller  die  Slotliwendigkeit,  die  Keechieett  ToUettndiy  auf  ilm  Leistung»* 
IKhigkeit  ansBnntttBHi,  ao  kOnnen  6  Wagen  angeliKngt  und  also  600  Fenenen  per  Zng 
expedirt  werrlen,  was  bei  einen  Drei -Minuten-Intervall  eine  stllinllicbe  Leistnnp^  von 
12.IMMI  Personen  in  jeder  Richtung  ergibt,  welche  von  dieser  Balm  lUicU  thatsäclilieh 
au  üolcheu  Tagen,  wo  die  Aosätellung  stark  beauuht  war,  erreicht  worden  sein  soll. 
Die  Entfenraiig  der  Stationen  tou  einander  ist  sdir  ▼erseliiedeB,  im  allgemeinen  aber 
ziemlich  gering  und  beträgt  die  geringste  366  m,  die  grOßte  1-5  km ;  die  Fahr* 
Geschwiiuligkeit  ist  iiif  il^eflessen  eine  ziemlich  geringe  und  daneri  ilio  Fahrt  vou  der 
Congresa-Street  bis  zur  Ausatellung  45  Mimtten,  woraus  sich  eine  Durchschnitts- 
üeschwindigkeit  vou  18  km  pro  Stunde  ergibt.  Die  Bahu  wurde  im  Juui  1892  eröffnet 
nnd  wird  seither  vom  Pnbliemn  sehr  gerne  bentttati  der  Terkeiir  wickelt  sieki  anfler- 
ordentlich  ruhig  und  sicher  ab;  der  Fahrpreis  beträgt  ftr  die  IBfan  lange  Stre<dte  in 
die  Ansstelluui:  ">  Conti?  per  Person,  wobei  ich  noch  erwähn*»,  daß  nur  eine  Classe  vor- 
hän<leu  ist.  Die  Fahrt  in  den  laugeu,  schweren  Wagen  ist  trotz  der  einzelnen  scharteu 
Bögeu  eine  sehr  angenehme,  and  mnss  man  zugeben,  daß  Anlage  und  Betrieb  praktisch 
eingttiditftt  sind. 

Zwingt  nna  sebon  das  auerikaniaebe  Bisenbabnweeen  Hoebaehtnng  *b,  so  mnse 

man  vor  dem  amerikanischen  Straßenbahuweseu  entschieden  den  Hut  abnehmen;  in 
Chicago  ist  dasselbe  aber  crnnz  besonders  c^ut  ausgebilder.  was  wohl  dadnrch  be^viesen 
wird,  daß  das  Stratienbahnnetz  gegenwärtig  schon  eine  Länge  von  728  kvi  besitzt,  al^o 
nngeAhr  aeGhsmal  so  gro6  ist  ab  jenes  in  Wi«L  DaTon  rind  157*6  km  elektrisehe, 
108*6  lest  Kabdbalmen,  der  Best  aber  Pferdebabnent  deren  Umgestaltung  in  dektrisdie 
Bahnen  koIioq  niit  Rücksicht  auf  ihre  an  geringe  Leiatnngsttkigkeit  ftr  die  nSebste 
Zukonit  in  Aussicht  geuuinmen  ist. 

(ianz  besonderes  Interesse  erregen  die  K  a  b  e  1  h  ;\  h  n  e  n  aus  dem  (trunde,  weil 
dieselben  durch  die  wichtigsten,  das  Geschäft^tviertel  der  Liinge  nach  durchschneidenden 
StraAen  der  Stadt  fObren  nnd  den  größten  Verkdir  m  bewiltigen  Iiaben,  femer  wdl 
r^ie  eine  .-^pecifisdi  amerikanisclie  Einrichtung  sind,  die  auf  unserem  Continente.  wenigstens 
für  den  Massenverkehr  in  den  Hauptstraßen  dpr  (truCHtädte  noch  keine  Verwendnnc: 
gefunden  hat,  aber  schau  mehrfach  für  eine  solche  m  Aussicht  genommen  wurde.  Die 
Zttge  dieser  Stralknbahneu  gehören  zun  Straflenbilde  der  amerikanischen  Städte  geradeso, 
wie  die  nnlVrmlidien  Telegrapbeostsngen  neben  dem  Gebsteig  mit  den  fanstdidcen 
Kabeln  ftir  die  Lichtleitongeii  nnd  die  über  die  Straßen  gespannten  Reelamen,  welche 
meist  anf  srußen  FlaL'-jrpn  an^cttracht,  festliche  Decorationeu  zu  sein  scheinen.  Be- 
kanutlich  wurde  die  erste  Stiilbahu  im  Jahre  1873  in  San  Francisco  erbaut,  a.  aw.  in 
einer  Straße,  welche  eine  Steigung  von  IW^/f»  besitct  und  dabw  llr  FferdebabiMn  i^bt 
geeignet  war.  Der  gute  Brfolg  dieser  Kabelbabn  batte  anr  Folge,  daß  dieselben  neb 
rascb  anoh  in  solchen  Städten  Eingang  vetaebaltoi,  in  welchen  zwar  keine  so  ungünstigen 
Neiijiin^wrtiilltnis-se.  dafür  aber  anch  w^it  weniger  grtnsticfe  Richtnngsverhaltnisse 
vorhanden  sind,  und  gegenwärtig  beAiehen  in  .Nordamerika  {ohne  Canada)  &05-5ik>n 
Kabelbabnen,  ein  atattUehes  Netz,  das  jedenfsUs  noeh  weit  großer  w«re,  wenn  niebt  in 
der  letsten  Zeit  das  Prineip  der  elektriseben  Bahnen,  die  gegeottber  den  Kabelbahnen 
schon  wegen  der  geringeren  Anlairekosteu  als  vortheilhafter  er>-hpinen  müs-^nn.  in 
Amerika  so  rasche  Verbreitnnof  irefnnden  hätte.  (•es:enwärtig  ist  das  Siraßeubahnnetz  mit 
elektriichem  Betrieb  that»ächiich  lUufmal  so  grob  als  dtui  Kabelbahnnetz. 
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Es  wäre  eigentlich  nicht  nothweudig,  aa  dieser  Stelle  oäher  mi  die  t'uii- 
•tnction  elMT  Kabelbahn  einangehen,  weil  niuere  Zeitsehrift  in  d«r  Kr.  80  des  Jahr- 
gaogea  1899  eine  gtns  «ugeiddiiiete  Arbeit  Aber  dieselben  ane  der  Feder  dea  Herrn 

Civil-IngeDienrs  E.  A.  Ziffer  gebradit  hat;*)  idi  will  aber  doch  eiu  Bild  jener  Con- 
stmction  vorführen,  wie  sie  in  Chicago  speciell  zur  Anwendung  gelangt  ist,  nin  dann 
sofort  auf  deu  Betrieb  dieser  Bahnen  Uberzugeheu.  Die  Kabelbahnen  Chicagos  sind 
durchwegs  xweigeUisig  and  nt  mter  jedem  Geleiae  em  ORaal  angelegt,  in  welehem 
das  Drahtieil  anl  Rollen  Iftnft,  n.  sw.  ersdidnen  im  Bilde  (Fig.  1)  nwei  Drahtseile, 
weil  dieses  als  Seil  ohne  Ende  unter  jedem 
Geleise  angeordnet  i.st.  Der  Iliiniitfaual,  der 
zwischen  einem  eisernen  Gerippe  au^betonirt  ist, 
hat  so  geringe  Dimensionen,  daß  er  gerade  den 
Greifer  anfiiehmoi  kann»  wdeber  Tom  Wagen 
ans  das  Sei!  crfriHseii  muss ;  in  Entfernungen 
von  circa  10;/«  sind  aber  schliefbare  Einsteig- 
scLächte  augebracht,  welche  nicht  nur  zur 
Sammhing  des  Tagwassen  ans  dem  kleineren 
Hanptcanal,  welches  sie  dann  in  die  Straßen- 
cauSIe  abftiliren,  sondeni  auch  zur  Vornahnie 
der  Keparaturen.  ln^^onders  aber  der  Auswechs- 
Inng  des  Uraliiseiled  zu  dienen  haben.  In 
diesen  EinateigsehBebten  liegen  die  eigent- 
Uehen  Fnhrnngsrollen,  deren  Durchmesser  HO  cm, 
deren  Breite  16  rm  mul  deren  Gewicht  17  %  lietn'ißt  ;  die  Achse  dieser  Ti  'üeii  ist 
solid  gelagert;  ein  Hauittyewicht  nmss  auf  die  f'ortwiilirende  Beaufsic litii^iuiif  und 
Oelung  dieser  Lager  gelegt  werden,  uiu  zu  große  Reibungsverluste  zu  vermeiden.  In 
Cnrren  ist  auflerdem  noch  eine  weitere  Ftthmng  des  Drahtseiles  durch  dieht  neben  dn- 
ander  liegende  horizontale  Rollen  erforderiieh,  wodurch  auch  ein  •  bedeutende  Verbreiterung 
de>»Canalesan  der  äußeren  Seite  des  Boiren-i  iiotwendiu;  wird.  Die  scbliefbann  P^insteigschÄchte 
sind  in  der  Straßenoberkante  mit  eideruen  Deckeln  verschlos^eu;  das  Eisengerippe  des 
Canales  Iftsst  aber  in  der  Mitte  zwischen  den  beiden  Schienen  einen  acbmalen  Schlitz  frei, 
dnrch  welchen  der  Oreifer  in  den  Oanal  dnsndriogen  hat.  Dieser  Greifer  ist  ein 
miehtiger  Ilebel,  welcher  auf  dem  Uotorwagen  angebracht  i  t  \md  nm  eine  Achse  in 
einer  verticalen  Ebene  bewegt  wird;  an  seinem  unteren  Kml'.'  l)e>itzt  derselbe  einen 
froflclunaniflirmigen  Aufsatz,  welcher  mittelst  einer  Feder  geüftuet  wird  und  im  ge- 
schlossenen Znstande  das  Drahtseil  kräftig  umfasst,  so  daß  der  Wagen  sich  an  das- 
selbe hingt  nnd  mit  der  Gesehirindi^dt  des  Seiles  sieb  fortbewegen  ninss.  Das 
Dnlitsril  selbi^t  besteht  aus  sechs  oder  mehr  Litzen  mit  einer  Hanfseele,  hat  eine 
Stfirke  von  30—35  mm  nnd  ein  (i'  wi.lit  von  3  0 — 1  /■.7  pro  laufenden  Bieter;  es  ist 
selbstverständlich,  daü  dieses  Seil,  weil  es  ja  meist  in  grol]en  Längen  von  oft  10  bis 
90  ftm  anr  YerweBdnng  gelangt,  ftlr  Temperatnrschwanknngen  «emlich  empflndlicb  iat« 
es  mnsa  Muat  im  Uasehinenranme  dne  Torridbtang  vorhanden  sein,  weldie  eine 
JEtegnIimng  der  Seillftnge  ermöglicht. 

Die  Kraftstationen  füi-  diese  Kabelbahnen  sind  meist  sehr  sehenswerth,  denn  die 
Amerikaner  legen  einen  gewissen  Werth  darauf,  möglichst  große  Dampliuaschiuen  für 
solche  Zwecke  an  bauen.  ThatsIehUeh  wird  jede  solche  Linie  meist  nur  von  einer 
Stabilmaadiine  mit  der  motorischen  Kraft  venorgtr  die  dann  selten  unter  1000  EP 
slhlt,  eine  iwdte  Uaackine  ist  nnr  als  Reserve  voihandai.  Bei  dem  ünutande,  als 


")  Sieh«  auch:  »Ueber  die  Bau-  uud  BetriebsverLiUtuisse  der  BcUeville  Struüuu-Seilbahn  in 
lad  der  NorllMni  BIrtOeB-Sellbalm  In  EdinlMU^*'  von  E.  A.  Zlf fsr.  ZdtMhrift  des  Oatar- 
MkUsdua  IncsBirar-  nnd  AraUtflktan-Tersinas«  ^r.  36  ex  U«2. 
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die  Koblen  iu  Chicago  billig  sind  (2—1»  Doli,  pro  Tonne),  steiit  sich  auch  die  uio- 
tütbcbe  Kraft  Terb&ltoUmllßig  niedrig  un4  lUkrin  U«gt  im  Verem  »It  im  danlicli 
bed^tendea  Fahrgesehwiiidigkeiten  dtr  grofle  Erfolg  d«r  Xabelbaluiea. 

Die  Seilgesoliwiiidigti^t  ist  in  Oiieago  16  km  pro  Stande,  vmnca»  nach  Berüelc- 

sichtignng  der  Aufenthalte  eine  Durchscbnittiigeäehwiudigkeit  von  VJhn  resultirt,  die 
al«o  iiiiijpfäbr  doppelt  so  srroß  ist,  als  jene  unserer  Wiener  Pferdebahu.  Bei  dem  außer- 
urdeuilich  dichten  Verkehr  im  Geschäftsviertel  von  Chicago  tkrl  es  allerdiagg  nicht 
Verwvndening  erregen,  wenn  von  den  swei  Mentelien,  die  dort  tllglieh  dem  Verkeb»- 
w«Mi  Bilm  Opfer  fallen,  einer  von  den  Buenbabnen,  der  aweite  aber  von  den  Kabel- 
bahnen getödtet  wird.  Wenn  auch  «Tiirpj?<'ben  werden  muss,  daß  der  Kabelbetrieb 
eigentlich  eine  sehr  iilausibel  erscheinende  Form  des  mechaDischen  Betriebes  iat,  so 
darf  andererseits  nicht  übersehen  werden,  dal>  tiutt  Anhalten  tiutn  Kabel wagcns  ent- 
schieden nicbt  in  ao  geringen  Eutfentnngen  mOglicb  ist,  wie  beim  eldttrisdiai  Wagen, 
weil  der  Wagenftthrer  beim  Ansichtigwcrden  einee  HiaderoUses  zunächst  den  Greifer 
aus!«'>-ieii  und  pr>!t  dnnn  zur  meohi\Ili^L'hen  Bremse  irreifcii  knnii.  wcIcIip  natürlich  auch 
ein*'  gewisse  Zeit  braucht,  um  die  ziemlich  bedeutende  lebendige  Kralt  des  Wagens  zu 
vernichten.  Dadurch  wird  es  in  den  meisten  Füllen  unmöglich,  den  Wagen  rechtzeitig 
aasabelten,  am  du  ünglttck  an  verbttten,  nnd  dos  ist  ein  Naebtheilt  weleber  sich  beim 
Eabeibetrieb  wird  nicht  leiebt  beeeitigen  laeeen. 

Die  Kebelbahmllge  in  Chicago  bestehen  gewöhnlich  aus  drei  Wagen,  u.  zw.  dem 
Motorwagen  und  zwei  Beiwagen;  der  erstere  fnsst  18,  die  beiden  letzteren  je  40  Personen, 
um  daß  jeder  Zug  9ö  i^ersouen  zu  befördern  im  Staude  ist,  Nachdem  es  gar  keiueui 
Aaatuide  nalerliegt,  solche  Zflge  eveatadl  aadb  in  InterraUea  von  einer  lOante  ver* 
kehren  an  leaeen,  was  in  C%ieago  regelmftDig  vorkommt,  so  «rgibt  sich  die  stOndfiche 
Leijttuugsfähigkeit  einer  solchen  Bahn,  die  volle  Ausnutzung  der  Wagen  angenommen, 
mit  rund  6000  Personen  in  jetler  Richtung,  und  thaUsächüch  mnssten  solche  Leistungen 
auch  vollbiacht  werden,  weil  die  beiden  auf  die  State  und  VVahash  Avenue  führenden 
Kabelbahnen  einen  groflen  Theil  des  Attsstellangiverkehrea  an  bewältigen  hatten  nnd 
es  oft  erforderlich  war,  200.000  Personen  von  oder  nach  der  Aasstdlnng  in  daem  Zeic- 
raome  von  drei  Stunden  zu  befördern. 

C.  B.  Holmes,  der  Oonstrncteiir  dieser  Kabeli>aliueii  in  Chicago.  £;ibt  die  Anlage- 
kosten  einer  solchen  zweigelejsigen  Bahn  inclusive  der  Kraftanlage  und  der  FahrbetriebH- 
mittel  mit  300.000  Ü,  pro  kut,  also  sehr  hoch  au,  und  berechnet  die  Betriebskosten 
mit  13  Cents  —  38'6  kr.  pro  englisebe  Wagen-Heile  oder  pro  Wagen>Kiiomet«r  mit 
20-:i  kr.  ilir  erscheint  die  letztere  Ziffer  entüchieden  au  klein,  weil  der  Kraftverbranch 
bei  die.-ien  Kr\bplbn!mp!i  ein  .lehr  bedeutender  ist,  nachdem  nicht  nur  das  Kabel,  defseu 
Gewicht  pro  km  4  t  beträgt,  iu  Bewegung  erhalten,  sondern  auch  die  Eeibungsswider- 
BtSnde  vielen  Bollen  überwunden  werden  mttssen.  Dann  kommt,  dafi  das  Gewicht  des 
Zoges  selbst  als  todte  Last  gesogen  wird,  ein  Kaehtheil,  der  besonders  g^;mittber  den 
elektrischen  Bahnen  als  schwerwiegend  bezeichnet  werden  muss.  Diebeiden  Gesellschaften, 
denen,  die  durch  die  State  und  Wnbn-h  Street  führenden  Kabelbahnen  sebVren.  haben 
auf  ihren  fMraüenlinien  im  Jahre  IblKi  143  »,  im  Jahre  161)1  aber  schon  lt>3  Hill. 
Passagiere  befördert,  gegenwärtig  aber  soll  diese  Zahl  schon  mdir  als  300  Hill,  betragen. 
Beide  Gesellschaften  besitzen  auch  Pferdebabnliuten  and  sind  die  Yergieidie  dar 
Betrieb!'kij>(eii  derselben  mit  d  u  Kabeibahnen  sehr  interessant.  Ich  will  an  dieser  Stelle 
nur  erwäliiieii,  datJ  die  heute  nocu  bestehenden  Ptcrdebahnen  in  rhicaijf»  einen  ziemlich 
traurigen  Eindruck  machen,  sowohl  was  den  Wagenpark  als  auch  das  Pierdematerial 
anbelangt,  nnd  daß  man  ihnen  deutlich  ansiebt,  ihre  letste  Stande  dttrfte  bald  ge- 
schlagen haben. 

Die  e  1  e  k  t  r  i  ä  c  Ii  e  II  Bahn- u  d.i^egen  sind,  was  den  W.i»'*  iipurk  aTibelnng't,  sehr 
gut  gehalten  j  die  Stromzuieituug  erl'olgt  durchwegs  oheiirdisch,  ein  Uoi&taud,  der  iu 
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dM  auMrikanischeu  Stadt  nicht  im  mindestem  tofllült.  weil  die  SSnlen  ftir  diese  Zu- 
leitung sowohl  als  iVie-e  selbst  in  dem  fiewirre  von  Sitnlen  nii<l  TirfiTitfii,  ilas  in  jeder 
Straße  "^chon  besteht,  vollstftnilitr  verschwinden;  bif^her  war  noch  keine  elektrische  Bahn 
iu  «las  Geutrum  der  ötadc  eiugedrungeo,  doch  ist  eine  solche  Linie  bereits  hnanzirt 
und  dürffce.  dennleluit  gdmnl  werden,  ao  dnS  atni  in  Chiengo  tliatalolilieh  alle  Amait 
bakumtea  notenen  BefBrdenngvinittd  rar  Vefftpmg  hthva  wiid. 

Herr  Ko  estler  erwihnt  ferner  des  lIuistaDd  daß  ille  Wohnviertel  Chicagos 
zn  den  reizendsten  gehftren.  die  er  lemalt*  zu  .•iphen  (jeh^;,'i  iiheit  hatt»-.  Er  hfhr  noch 
£iniges  von  der  Anastellnng  hervor  nnd  zeigt  in  einer  Tabelle  die  ilberdecktu  und 
die  gewunmte  Ansetelliiugäfläche  nnd  die  Geeammtzahl  der  Beencher  von  Paris,  Wien 
mnd  FhilAddpInn,  wonras  rieh  ein  ScUitss  nnf  die  Gr56e  der  Anaetellnnip  in  (Aioego 
ziehen  lässt.  Der  Redner  schildert  sodann  den  Verkelir  iler  Dampfschiffe  der  World's 
Fair  Steaoiship  Co.  nii'l  iler  Illinois-  Centralhnhn  nnd  gelangt  zu  dem  Schhiise,  daü  pro 
Stnnde  5ö.0u(j  IVr^ouen  ohoe  Scliwieriykeit  in  die  Ansstellung  befördert  wei  len  konnten. 

Dagegen  mnss  zogegeben  werden,  daß  tür  den  Verkehr  inn*'rbalb  der  AuasteUnng 
aelbit  eigenflieli  siemlicli  lehleetitTorgesorgt  war.  Siditmanvvn  den  EolUrtlftloj  ab,  die 
deeh  als  Befördernngsmittd  Ihr  die  Uasee  nicht  in  Betracht  kommen  können,  ao  gab 
es  eigentlich  nnr  zwei  Transport weü;e  innerhalb  der  nnijelipnren  Fläch'-,  die  von  der 
AnsfiteÜnnü:  hedeckt  war;  davon  koimiit  der  eine,  nämlich  <lie  rjelihahii.  fiir  den  AiLS- 
stellangüverkebr  eigentlich  gar  uiciit  in  Betracht,  weil  es  sich  da  um  ein  Verkehrsobject 
handelte,  weldiee  am  Landangsplate  der  DampfBchUfe  avegefBbrt  war,  sieb  daher  nidit 
im  eigentlichen  Atustelinngsrayon  befand  und  also  hc^chstens  znni  anirenebuien  Zeit- 
vertreib dienen  konnte.  Das  zweite  Verkehrsmittel,  eine  f  l  kui^die  Hochbahn,  war 
allenlini^s  fjeeignet,  einen  Massenverkebr  zu  bewältigen;  allein  die  Liuienführang  der 
Baliu  war  eine  derart  nugiiustigc,  daß  nur  die  Peripherie  der  Ansstellung  berührt  wurde, 
dnreh  diesdbe  alsotbatslebUch  keinV^kdinmittet  ▼orhanden  war,  was  bei  den  TerhSltaia- 
mäßig  großen  Entfernangen  von  einem  Punkte  des  TTmfhnges  zum  anderen  und  bei 
dem  rmstauile.  ah  für  sehr  wcuii^  Schatten  gesorgt  war.  als  ein  entschiedener  Maugel 
bezeichaet  werden  rauss.  Nachdem  aber  diese  beiden  ( Jbjecte  als  solche  ganz  interessant 
und  eigenartig  sind,  will  ich  dieselben  vorführen  und,  soweit  ndi  die  Daten  sar  Ver- 
fngang  stehen,  hesehreiben.  Die  Qebbahn,  oder  eigentlieh  besser  gesagt  Stttfenbahn, 
war  in  unserer  Zeitschrift  ebenlalb  sdion  ansführlioh  besehrieben  und  ich  kann  raleb 
daher  kurz  fast^t  n.") 

Diese  Bahn  besteht  ans  einem  Babnwagen,  welcher  ant  einem  soliden,  am  Holz- 
bocken  befestigten  Geleise  länit,  und  einen  schmalen  Purruu  trägt,  der  auf  die&eui 
Bahnwageu  liegt  und  sieh  nüt  dieMB  bewegwi  mnss.  Auf  den  Badreifen  dieses  Bahn- 
wagens gleiten  awei  Flaeheisen,  welehe  wieder  dnen  Perron  tragen,  der  eine  doppelt 
so  gloAe  Geschwindigkeit  erhält  als  der  erste.  Stellt  man  sich  nun  vor,  daß  der  Bahn- 
wa»en  sieh  Iffni^^  eines  festen  Perron«;  fortbewegt  und  daß  die  nesoliwindigkeit,  mit 
welcher  derselbe  geschoben  wird,  öJcm  pro  Stunde  beti-ägt,  so  hat  mau  die  drei  Stufen 
TOT  sich»  MB  dw  die  Stafenbahn  besteht;  die  erste  ist  fest,  die  iweite  Iftnft  mit  5A!m, 
die  dritte  mit  lOlbn  Geschwindigkeit,  nnd  es  ist  klar,  daß  es  nicht  schwierig  sein 
kann,  vom  festen  anf  den  ersten  beweglichen  Perron,  dessen  HeM^hwindigkeit  eine  .^rhr 
geringe  if^t.  zu  s^elamren,  und  ebenso  den  dritten  Pen  ^n  zn  errei  -ben,  weil  die  Differenz 
der  Geschwindigkeiten  zwischen  diesen  auch  wieder  nicht  giuiier  ist  als  jene  zwischen 
dem  eiaten  ind  aweiten.  Seilte  die  Oesebwindigkeit  des  dritten  Penons  noch  nicht  ans- 


S  Zrit^rhr.  1«U,  S.  Ib*'^  und  S.  4ul. 

Skhc  auuh :  .Die  stufenbahu"  Von  Oebr.  Rettich.  -Zeltticliiift  fflif  Transport*««*»  mid 
StoiOflBbaa'-  Nr.  13  ex 
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reidken,  so  kann  nach  demselben  Princip  nodi  ein  vierter  und  fünftor  angeordnet 
werden,  und  wtirde  dieser  leuttore  dun  sebon  eine  Geechwindtg^t  tob  SO  ft»  er- 
reichen können. 

Der  Fahrpark  der  Stufenbahn  in  Chicago  besteht  axu  einem  Zuge  von  Bahnwageu 
Uber  die  gnnce  Linge  der  Belm  tos  1800«»  welebe  in  der  in  Amerikn  ilUidiai  Weise 
mitlds  Greifkupplem  itisammengehängt  sind.  Der  letzte  Perron  ist  mit  Sitzen  ver- 
sehen lind  besitzt  rino  Breite  vou  17  m,  während  die  Länge  eines  Bahnwagens  3*5  r?f 
beträgt,  so  daß  auf  jedem  derselben  vier  Sitzreiben  mit  je  drei  Sitzen,  also  zosammeu 
zwölf  Personen  Plnti  haben.  Dm  Gtwielt  dee  loUend«  Mafcwiala  beträgt  pro  lanfendem 
Metor  der  Bahn  106*ff  leer,  nnd  wenn  man  die  lebendige  Lait  nitreebnet,  1TO*7  kg» 
80  daü  die  Gesammtlaat  der  S5I  znsammengeknppelten  Rollwagen  225-8  <  beträgt.  Die 
ganze  Versnchsbahu  liegt  horizontal;  da  dieselbe  als  Bahn  ohne  Ende  geführt  ist,  er- 
geben sich  am  oberen  und  unteren  Ende  Schleifen,  deren  Radius  24-4  m  bzw.  13*7  m 
betvffgt.  Die  Sita»  dnd  dnrdi  ein  Itedi  vor  dem  Regen  geschützt,  nnd  an  der  Anfien- 
tute  dnrdi  ein  eelidM  Gitter  abgeeehlonen,  wfthzend  de  anf  der  dem  zweitoi  Perron 
zugekehrten  Seite  oflen  gehalten  werden  mflssen,  um  den  nn gehinderten  Zutritt  möglich 
zn  iiiar!:'Mi,  Ich  bemerke  noch,  daß  die  Breite  de^  lesten  l'prrons  dieser  Versuchsbahn 
1-5  »i,  lüe  des  ersten  beweglichen  0*8  »>,  dia  Ueä  zweiten  .i  bni,  die  Breite  der  ganzen 
Bahn  dalier  4*6  m  betrigt  Die  Bewegung  dieses  gansen  Zngee  erfolgt  dnreh  ElektrieitKt, 
n.  sw.  in  der  Weise,  daß  von  den  851  Bahnwagen  der  Versaduitxedce  zehn,  also 
nn^efähr  3%  als  elektrische  Motorwagen  einireriehtet  sind.  Jeder  dieser  zehn  Wagen 
ist  mit  zwei  Thomson  Houston  Motoren,  welche  dircct  anf  die  Achsen  wirken,  aus- 
gerüstet, und  beträgt  die  Leiätungälahigkeit  dieser  Mutofüu  je  15  BP^  so  daß  der 
geaanunte  Kraftrerimndi  aoo  HP  betrigt.  Die  ZnfQbmng  dee  Stromes  erfolgt  dnreh 
eine  oberirdische  Leitung,  welche  seitlich  so  geführt  wird,  daß  sie  durch  den  Perron 
gedeckt  ist;  eine  Filhmugsrolle  ttbertrilgt  den  Strom  in  die  Motoren,  die  RUckleitung 
erfolgt  durch  die  Schienen.  Wollte  man  die  Bahn  benützen,  so  milsste  man  bei  einer 
der  vielen  Cassen  sein  Ticket  lösen,  und  gelangte  dann  auf  die  feste  Plattform  und 
▼on  dieiw  mit  einem  Sduiitte  nnd  nntsi  Benntmng  der  Anhaltestangen  anf  die  erste 
bewegliche  Stufe,  von  welcher  man  ddi  einige  Schritte  IbrtfBhren  lassen  konnte,  bis 
ein  freier  Platz  gefunden  war,  den  man  dann  mit  einem  zweiten  Schritte  erreichte. 
Irgend  eine  Schwierigkeit  oder  öetalir  ist  bei  diesem  Vorgänge  nicht  vorhanden,  ao 
lange  nmn  sieh  immer  in  der  üahrferklitQng  bewegt,  man  mnn  nnr  darauf  achten,  nicht 
mit  dem  Fuße  in  den  alleiduig«  nnr  2*6  m  liohen  Zwiechenranm  swisdien  den  bdden 
beweglichen  Plateaus  zu  kommen. 

Interessant  ist  die  Leistungsfähigkeit  einer  solchen  Bahn;  angenommen,  dieselbe 
besitzt  die  vorbcschriebeue  Einrichtung,  so  sind  im  (ianzen  4212  Sitze  anf  eine  Länge 
▼on  1800  m,  oder  8240  anf  den  Kilometer  vorhanden,  eo  daß  nngeittur  anf  den  lanftnden 
Meter  der  Bahn  drd  Passagiere  geredmet  wwden  lAnnen.  Wird  angenommen,  daß  aUe 
Sitze  dieser  Bahn  besetzt  sind,  ,so  werden  jeden  Punkt,  den  man  in's  Xnge  fasst,  bei 
einer  Geschwindigkeit  des  letzten  Perrons  von  10  m  per  Secnnde  nmd  ;i<i.O10  Personen 
iu  einer  Stunde  passiren,  allerdiugseine  sehr  respectable  Leistungsfähigkeit,  die  durch  din 
Anordnung  wdterer  schneller  gehender  Perrone  nodi  steigerungsfähig  ist,  so  daß  also 
eine  solche  Stnfenbahn  ganz  besonders  geeignet  für  die  Bewftltignng  des  Massenver* 
kehrs  in  f^roßen  Städten  sein  milsste.  Wenn  in  Betracht  gezogen  wird,  daß  --ir,  -Iches 
Verkehrsmittel  für  d-in  ruhliouni  viel  Bequemlichkeit  bieten,  weil  man  niemals  auf  eine 
Fahrgelegenheit  warten  muss,   sondern  dieselbe  immer  vortiudet,  ho  hat  der  Gedanke, 

eine  Stnfenbahn  als  Stadtbahn  anscttfOhren,  vid  Tedodcendes,  nnd  thatsleblidi  bestdit 

die  Absicht  in  Chicago,  durch  die  State  Street  eine  solche  Bahn  zu  fuhren.*)  Die 
Kosten  dee  Unterbaues  der  Stnfenbahn  sind  jedenüdls  geringer  als  die  dner  Hochbahn, 

•>  S.  ZeitMibr.  1802.  8.401. 
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weil  nm  mit  weit  kidnerfln  Bdastongeii  m  redmen  bat,  dagegen  wird  es  aidk  fragen, 

wie  hoch  sich  die  Kosten  fär  rollende  Material  stellen,  das  für  die  ganze  Länge 
der  Bahn  ~i]  '»eHdiafffn  ist,  nud  wie  groß  der  Kraftvcrbraiich  pro  Passagifr  ist.  wobei 
auch  der  iali  einer  uiiLrtlnsTigen  AnsnfUznnc:  der  Bahn  in  Betraclit  gezo^^eu  werden 
mass.  Die  Prujectauteu  der  StufeubaLu  iu  Chicago  berecbueu  die  Kosten  tür  das  rollende 
11  attfial  mit  nrnd  86.000  fl.  pro  KUomeler,  dem  gegenttber  die  Aturdetiuig  einer  Idetnogt- 
fShigen  Hocbbahu  mit  Waggon»  allein  sich  anf  mindestens  84.000  fl.  stellen  würdet 
w.ibei  aber  die  letztere  Bahn  b'ich.stens  'Jn.noo  3Ienrii'hen  in  der  Stande  befördern 
könnte.  Die  Kuäten  der  mascLinelleu  Einrichtung  steilen  sich  jedenfalls  auch  billiger 
als  die  für  eine  Dampfbahn,  und  sollen  bei  der  in  Rede  stehenden  Versachsbabn  rund 
ISOO  i.  IVO  Kilometer  gtkoBtet  haban. 

Wenn  die  Angaben,  die  Uber  den  Knfkverbraneh  der  Stnfenbabn  in  der  Aoa- 

stellang  gemacht  wurden,  richtig  sind,  so  betrSgt  dieselbe  bei  voller  An«nfltznng  aller 
Sitzplätze  pro  Passagier  0-071  UP,  ist  also  jedenfalls  geringer  als  bei  einer  Dampf- 
bahn, nnd  sogar  noch  geringer  als  bei  irgend  einem  Straßenbahn-System.  Es  lässt  sich 
wobl  anndmen,  daß  anch  die  Erhaltungskosten  eiuer  lolehen  Bahn  keine  eebr  hoben 
sein  werden,  und  wiren  somit  thatslehlidi  alle  Bedingnngen  für  eine  enwte  Ans- 
nfltzung    des    dieeer  Bahnconstrnction   zu  Grunde  liegenden  Gedankr-na  vorhanden. 

ist  daher  sehr  wahrscheinlich ,  daß  man  in  Amerika  demnächst  Avirklich  solche 
Bahnen  fttr  den  Stadtverkehr  ausfuhren  wird ,  und  wird  sich  dann  wohl 
«eigen,  ob  Stofoibabnen  wirklich  fOr  Stadtrerkehmweeke  brenebbar  sind.  In 
Evropa  aber  dürften  sie  sich  vorläufig  ebensowenig  einbürgern  lassen  wie  die  Kabel- 
bahnen, weil  das  Besteigen  der  beweglichen  Perrons  immerhin  eine  körperliche  Gescbick- 
lii'likeit  erfordert  nnd  nicht  als  vollkommen  CTPfahrlos  bezeichnet  werden  kann,  wie  der 
Betrieb  der  Kabelbahnen,  die  im  dichten  Straiieuverkehr  entschieden  als  eine  Gefahr 
besdebnet  werden  mttosen. 

Ton  weit  größerer  Anwendbarkeit  ist  JedenftUs  das  Prineip,  nach  weleh«u  die 

elektrische  Hochbahn  im  Ausstellung^rayon  zur  Ausführung  gelangt  ist,  weil 
dieselbe  den  Beweis  geliefert  bat.  daß  eine  elektrische  Bahn  vollkommen  geeii^nct  ist. 
den  Jlassenverkehr  zu  bewältigen  und  allen  in  dieser  JtÜchtung  gestellten  Anfordernngeu 
mit  Sicherheit  gerecht  an  werden.  Der  Unterbav  dieaer  Babn  irar  natOrlidi  mit  Bttoksidit 
auf  den  Zwedc  als  ProTis4Hinm  ansgeftthrt;  dersdbe  besteht  ans  nwei  Hebnialen, 
BOem  im  Quadrat  stark,  welche  sowohl  am  oberen  als  unteren  Ende  durch  kräftige 
Hölzer  verbunden  waren.  Der  obere  Kappbaum  diente  als  Unterlage  für  vier  gewalzte 
Träger,  welche  Querhölzer  tragen,  auf  welchen  die  Fahr&cbieueu  (30*2  kg  pro  laufendem 
Metor)  dlnet  mittelst  Hakemiilgeln  befestigt  sind.  Die  awei  Sltyen  sind  derart  angeordnet 
da£  jede  nnter  d«r  Adise  ^es  der  beiden  Geleise  steht,  nnd  nur  in  den  Haltepunkten 
i&t  in  Folge  der  filr  die  Peirons  eiforderlichen  Verbreiternng'  eine  Ausnahme  in  der  Art 
gemacht,  daß  drei  Säulen  angeordnet  sind,  von  welchen  eine  in  der  Oeleiseachse,  die 
beiden  andern  aber  nnter  dem  Mittel  der  Perrons  sitairt  sind.  Die  Stromzufühmog 
erfolgt  in  Contaetsehienen,  welche  46  cm  von  der  inneren  Schiene  entfernt  anf  eigenen 
Holzunterlagen  isolirt  angeordnet  sind,  im  übrigen  aber  dasselbe  Profil  haben  wie 
die  Fahrschieneu.  Die  Xeifjjuni^sverhältnisse  der  Bahn  sind  ziemlieh  tjiinstige.  denn  d:>^ 
iUaximalsteiguug  beträgt  lö  '  yi),  dagegen  kommen  ziemlich  j?charfe  Bügen  vor,  nnd  zwar 
wurde  mir  der  Krümmungshalbmesser  des  schäristeu  derselben,  welcher  aber  ein  voii- 
atladjger  Halbkieia  ist,  mit  80-6  m  angegeben.  Die  LInge  der  gansen  durchwegs  iwei- 
geltiaigeil  Bskn,  welche  in  sich  selb.<;t  zurückkehrt,  i^t  ry^km.  Die  auf  dieser  Bahn  in 
Verwendung  c:ekommenen  oüeueu  Watten  sind  vieraclisig,  13  m  lang,  14  /  schwer  und 
haben  einen  Fassungsraum  ItU*  bi  Personen;  uurmal  waren  vier  solche  Wagen  zu 
einem  Zuge  vereinigt,  ich  hatte  aber  auch  ausnahmsweise  Züge  mit  6  Wagen  gesehen 
nnd  beobaditet,  daß  diesdben  üeh.  eben&lls  mit  der  normal«!  Geschwindigkeit,  welche 
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ungefähr  20  Am  per  Stiiude  betragen  haben  dttriie,  fortbewegt  haben.  Solche  Zöge 
■vvuren  im  Ganzen  18  in  Betrieb;  jeder  Zug  bestand  aus  einr-ra  Motorwagen  und  drei 
hi6  liinf  Beiwagen.  Die  Motoren,  vier  an  der  Zahl,  wirkten  direct  aaf  die  Achsen  and 
hatten  tst»  LeiBtungsfälngkeit  von  je  125  HP^  so  de£  die  Gcstountldttugsffthigkeit  dee 
Hotorwagvm  ilek  auf  500  BP  stellte.  Die  StromsofOhrang  von  den  LettangiediiDen  tu 
den  Motoren  erfolgte  durch  zwei  Biirstr^ii.  \\v!cl)e  in  Schleifschuhen  steckten  und  dnrcb 
diosp'ihpn  auf  die  Schienen  gedrückt  worden.  Die^e  Art  der  StromnihrnuK  erwies  sich  al» 
eine  ganz  brauchbare  und  ist  fUr  solche  elektrische  Bahnen  mit  eigenem  Planum  jedeniall» 
eine  einfaebe  und  «tdiere.  Znr  Sicherang  des  Betriebes  ist  du  Bioeksign«!  tob  der  Bowell- 
Potter  Safetgr  Stop  Compsoy  angewendet,  n.  zw.  mit  den  gewdhidiclieD  optischen  Arm« 
Signalen,  welche  sich  aTitomatisrh  stellten  ;  iVw  Einrichtiinc:  wirkte  nher  aneli  derart,  dafr 
im  Falle  der  Wagenführer  ein  Haltsignal  überfahrt,  ebenfalls  sellitluitii;  die  r,nttl»renisen, 
mit  denen  die  Wagen  vergehen  »iud,  angezogen  werden.  Diese  Eiunchtung  soll  withrend 
der  ganten  AnaatelltiDgsseit  tadellos  ftunetionirt  haben  und  gestattete  mit  desft  Zngsiatervall 
auf  das  Mininnnii  vrii  zwei  Minuten  hemntenngdiMi,  welches  thatstehtidi  an  jenen  Tagen, 
wo  di''  I!t  sin  li'  i v.alil  ciuo  -roßfr»»  wnr.  znr  Anwendung  gelangt  i<*. 

Die  ma.'ichinelic  Auärnstuug  der  Kratistation  war  anerkannt  eine  vorzügliche, 
u.  zw.  waren  drei  Dampfmaschinen  vorhanden,  unter  anderem  eine  t^OOü  UP  Corliäs- 
Verbnndmasehine  von  der  B.  P.  AlUs  Comp,  in  Hilwankeei  welche  mit  der  größten 
Dynamomaschine  der  Ausstellung  direct  gekuppelt  war.  Der  Generator  •dieser  Gleich- 
gtrom-Mar-diiiie  ist  zwölfpolijr  und  nach  dem  Vi-i iMin<lsy*;tem  gewickelt;  da«  magnetische 
Peld  hat  einen  Durcbmesaer  von  4*5  m,  eine  Breite  von  U'91  m  und  ein  Gewicht  von  über 
40 1.  Der  Durchmesser  der  Armatnr  betrügt  u  2  m,  die  Breite  0'9S  m  und  das  Gewicht 
SSi.  Die  Welle,  anf  wdeher  sie  befestigt  ist,  hat  0'62  m  Dnrehmssser  und  wif^  6fii. 
Der  Stromsammler  hat  einen  Diuchmesscr  von  2-7  m  und  &0II  der  NntaefSect  dieses 
colossalen  Motors  9»i0'(,  betras^en.  Die  Zahl  'lor  Umdrehungen  dieser  Dynamomaachine 
ittt  vei'b&ltnifimäßig  gering  und  wurde  mir  mit  75  angegeben,  wobei  eine  S|iannung 
TOU  600  Volts  eraielt  worden  sein  soll. 

Die  LdstnogMOIhigkeit  dieser  Bahn  war  eine  sehr  bedentende;  redmrt  man  einen 
Zug  mit  vier  Wagen,  so  ergibt  sich  eine  stündliche  Leistungsftihigkeit  von  über 
iW)0  Personen,  bei  tilgen  mit  sechs  Wairen  aber  von  7560  Personen  in  jeder  Kiclituug,^ 
Zift'eru,  die  wohl  am  besten  beweisen,  daü  der  elektrische  Betrieb  für  den  Masseu- 
Terkehr  Torsttglieh  geeignet  ist,  wenn  die  Einrichtungen  für  denselben  in  sacfagemSOer» 
und  zweckdienlicher  Weise  erfolgen. 

Hiermit  schloss  Herr  K  n  1  s  1 1  e  r  unter  großem  Tlr'iull  der  sehr  sahireich  besnchteia 
Versaromiang  «eine  instructivcu  und  anregenden  Mittheilungen. 


2.  Bakowiner  technischer  Verein  in  Czemowits. 

Der  Prisident  der  Lemberg-Cseraowitz-Jas^-Eisenbahn  und  der  Bnkowinaer  Loeal- 
bahnen  (^il-Ingeniear  Emannel  E.  A.  Ziffer»  hielt  am  19.  Oetober  1893  im  Bnkowinaer 

technischen  Vereine  einen  Vortrag ;  „Ueber  den  elektrischen  Betrieb  von 
Straßenbahnen",  der  von  den  zahlreich  erschienenen  Vereiusmitgliedeni  imd 
Gästen  mit  regem  Interesse  angehört  und  beifälligst  aufgenommen  wurde,  ^'ach  einigen 
einleitenden  Worten,  wobei  der  Vortragende  der  kflnlieh  erschienenen  Brosehtire  des 
hierigen  atädtiscben  Ban-Inspectors  Georg  R  a  p  f  Aber  das  Project  einer  elektrischen 
Straßenbahn  in  ("zeniowitz  anerkennend  gedachte,  wandte  sich  derselbe  dem  (TCgen- 
stande  des  Vortr.iges  /n.  Die  Eintheilung  der  elektrischen  Bahnen  in  solche  mit  directer 
StromzufUhrung  und  mit  Accumulatorenbctrieb  streifend,  führte  der  Kedner  aus,  daß- 
der  elditrisehe  Betrieb  schon  längst  ans  dem  Stadinn  der  Versuche  heianegetreten  sd, 
und  sieh  unter  den  sebwierigsten  Verhftitnissen  bei  großen  Steigungen  bewKlirt  habe. 
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In  einem  lü^itDrisclien  Rückblicke  Hchilik'rto  der  Vortragende  die  anccp-i^ivr'  Emw ioklung 
der  Anwrndum^  der  t  lektriachen  üetriebäkraft  vom  Jahre  1834  au,  wo  zum  eritteiiinale 
die  Elektricitttt  zniu  Betriebe  —  u.  zw.  einer  Buchdrurkeri)reäse  —  verwendet  wurde, 
Ut  sa  d«r  ia  Jahre  1867  erfolgton  Entdeekiuig  des  eleklndjntmiseben  Priadpei, 
weiches  erst  aaf  einfache,  billige  Weise  die  Erzeugung  starker  elektrischer  Strdme  er- 
möglichte, durch  Dr.  Werner  v.  S  i  eniPnsniKl  die  WL'ilpro  Eiitwickinn?  drr  elekf risclipu 
Bahoeu  bis  in  die  Gegenwart.  losbesondere  wird  die  in  diesem  Jahre  eröötiete  elek- 
tiiadie  Straßenbahn  in  dem  circa  40.000  Einwohner  zählenden  Indastrieorte  Kern- 
«eheid  herfoigehobeB,  deren  grOftter  Theil  ia  itarkea  Steignn^eB  bis  so  10'6Ve 
liegt  nnd  die  anch  noch  einige  Straßen  von  kaam  6  m  Breite  und  Krttminiiii^Q  Ton 
18 n»  Radios  anstand-slo«;  bf fahrt,  aUo  fthnlirhe  V^rhältniase  besitzt,  wie  sie  in  Oxerno- 
witz  Torliegen.  Redner  fuhrt  sodann  diejenigen  Städte  an,  die  bisher  elektrische  btralScn- 
bahnen  beeltcen  nad  betprieht  die  Versnebe,  die  mit  Betrieben  mittelst  Aeenrnnletoren 
gemaeht  werdea,  jedoeb  bisher  niebt  an  entqmebend  gttnst^[en  Resnltatea  geführt 
haben.  Weiters  werden  die  Projecte  und  Versuche  zur  Construction  elektrisch  be* 
triobetior  Locomotiren  zur  Erreichung  großer  Geschwiudigkeiten  von  200  bis  800  l-»t 
pro  Stunde  erörtert ;  Redner  glaubt  jedoch  nicht,  daß  schon  jetzt  ein  Bedürfnis  tdr 
eine  so  aebaeUa  PeEBOBeabefllrdernng,  welehe  tatest  kostspielige  Anlagen  erlbrdert, 
vorhaoden  seL  Indem  Bedaer  die  großen  Vontilge  des  elektriselMa  Betriebes  der  StraBen- 
bahnen  nnd  die  geringen  dem  gegentlber.-tehenden  Nachtheile  schildert,  gelangt  er  zur 
Besprechung  des  Straßenbahnweaens  in  Amerika,  woselbst  der  elektrische  Betrieb 
—  isabesonders  mit  oberirdischer  StromzufOhruug  —  so  raschen  Aufschwung  nahm,  daß 
läide  1693  von  den  amerikaaiaehen  Straaenbahaen,  deren  GesaramtllUige  18.769  ibn  be- 
trog, 96611km  oder  6<HK/o  elektrisch  betrieben  wurden.  Die  elektrisdien  Straßenbahnen 
sind  dasdhst  wegen  ihrer  zahlrL'icheii  Vürtlieile  und  AuiKl  riÜc'irrr it'^'i,  grüßt nn'ig]ichster 
Sicherheit  und  Oetabriosigkeit  lür  den  Stiaßenverkelir  und  Hahnhetrieb  in  rapidem 
Aufschwünge  begriffnen  und  ist  in  dieser  Hinsicht  Europa  sehr  im  Kuckstaude  geblieben, 
indem  hier  gegenwftrtig  Mos  66  etektrisehe  Bahnen  von  avsammen  466  Jbm  Llnge  im 
Betriebe  stehen,  wobei  Dentsehland,  der  Ursprnngaort  der  eleictriachen  Bahnen,  mit 
102  twi  obenan  steht.  Nach  Erörterunj:^  der  Cou9trni  tinn«'nrten  der  elcktrisehen  Straften- 
bnhncn  nnd  der  Wirkungsweise  des  elektrischen  Strömen  bei  Fortbewitiung  der 
Waggons  geht  der  Vortragende   auf  die  Haltuug  der  (Jurpuratiuueu  zu  der  i;rage  der 

elektriadien  Bahnen  Aber,  ans  der  im  allgemeinen  hervorlenehtet,  da6  deren  Toizttge 

allgemein  anerkannt  werden  tmd  dieser  Art  des  Straßenbahnbetriebes  die  Zukunft  ge- 
hört. Es  sei  erwünscht,  sagt  Redner  znm  Schlüsse,  daß  jene  Gemeiudevertretnn-^en, 
welche  sich  bisher  dem  elektrischen  Betriebe  gegenüber  ablehnend  verhalt en.  endlich 
zur  Ileberzengnng  kommen,  daß  den  bestehenden  oder  zu  bildenden  BahuuuterueU- 
mnngen  aar  doreh  entspredieades  ^tgegeakommeu  die  BinfUhrong  des  elektrischen 
Betriebes  ermitglicht  oder  erleichtert  werden  kann  xind  e:4  treue  ihn  insbesonders,  daß 
die  Stadt  rzeniowitz  ist,  welch*-  i^eirenw  äriig  eine  solche  Straßenbahn  aar  Erleich« 
ternng  und  Hebung  des  öffentlichen  Verkehres  fördert. 


VI.  Beßprechung  neuester  Werke. 


„Zeitschrifl;  fOr  Kleinbahneii.* 

Wir  haben  bereits  im  5.  und  7.  Hefte  unserer  Mittheiluugeu  da:i  Erscheiueu 
einer  neuen  „Zeitsehrift  fBr  Kleinbahnen"  vom  Jftnner  1894  signaluirt,  welehe  in  monat- 
lichen Heften  vou  etwa  60  Seitcu  mit  Abbilduugenf  Karten  u.  s.  w.  im  königlich 
preottisehen  Ministerium  dv  ttffmtlichea  Arbeiten  heransgegehen  wird,  nnd  deren  Preis 
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pro  Jahr^anir  10  >Ik.  betrftfft  nnd  rm  der  Verlag^-Bucbbandlang TOB JiiUlu Springer 
in  Berlin,  N.  Muubijau-riatz  3  bezogeu  werdeo  kann. 

Naeh  dem  vom  ▼orli^renden  Pro«peet  will  die  Zeits«Iurift  «Uneitige  AvBkaiift 
geben  über  den  Stand  der  Klpinbahu-UBtemebmangen,  ilire  Bogriiiulung,  Finanzirong, 
ihre  Einri>  lifnnrjPTi.  ihren  B-nricb  und  das  für  sie  gelf^nile  Recht.  Bs  sollen  7.n  /lit^«<ein 
Zwecke  iusbeaoudere  für  Preuiien  fortlaafende  Ueberäicbten  über  die  Geuehimguusfen 
imd  die  Uutemeiiiner  von  Kleinbahnen,  ihre  finansielle  Grundlage,  die  etwaige  Be-> 
thefliganfr  dei  Staate««  oder  der  Qemeiiideii  en  der  Fineuinuiirt  ^  Bahnlinie,  Bau- 
art, insbesondere  Spurweite,  eigenartige  Constmctionen  von  allgemeinerem  Interesse, 
Betriebsart,  insbesondere  Betriebäkraft.  wichtige  richterliche  und  son*"tiL'e  Ftit-flioi- 
duQgen  11.  s.  w.,  TeröfleuUicht  und  in  Verbindung  hiermit  die  Betrieb.-) ergebni^de  der 
Kleinbahn-Untemehmungen  ÜtuDUcbst  nach  den  Berichten  der  Verwaltangen  selbst  mit> 
getheilt  weiden.  Femer  bestdit  die  Ahridit,  alle  wichtigeren  Vbiginge  auf  dem  Ge- 
biete des  Kleinbafaiiweseus  in  Aen  detitschen  Staaten  und  im  Anslaude  regelmäßig  zu 
verfjfft'ntlii  lien.  Endlich  soll  die  Zeitschrift  einen  Sammelpunkt  bilden  fllr  wissenschaft- 
liche Arbeiten  Uber  alle  Zweige  des  Kleinbahnwesenfl  nach  seiner  technischen,  vririh- 
schaltlieheu  nnd  reehtUeh«  Seite  ud  m  dmeu  Zwedie  auch  regelmsfilge  Ueber* 
eichten  Uber  die  Litemtnr  aof  dieeem  Gebiete,  Terhnnden  mit  Bespreehnngen  wichtigerer 
literarischer  Erscheinungen,  enthalten. 

Pns  erste  Heft  der  „Zeitschritt  für  Kleinbahnen*  iet  non  enehienen  nndenüiftlt 
folgende  sehr  interessante  Abhandlungen: 

Die  Angaben  der  «Zeitaohrift  fSa  Kleinbahnen",  ▼<«  lüiiisteriai  •  Diiector 
Brefeld  bBerlin. 

Ueber  die  Anlageko^teu  der  Klonbahnen  mit  Loemnotivbetrieb,  von  Begiemnga* 
Baumeiäter  E.  Frankel  in  Ür'-^lan. 

Die  Entwicklung  des  Kiembalmwesens  in  Nordamerika,  von  Dr.  K  o  1 1  ui  a  u  n, 
Verstand  der  Fraukfarter  Localbahn  in  Fraakflirt  a.  H. 

Der  elektiiwhe  Betrieb  bei  Straßenbahnen. 

Ueber  die  Entwicklung  des  Kleinbahn^ve^ens  in  Pronßen.  ♦) 

Ritcksichtlich  der  Gesetzgebung  ist  in  tl  in  ersten  Heftf^  enthalten : 

Das  preutjische  (iesetz  über  Kleinbahnen  und  Privat  -  Auscbluaiibahneu  vom 
28.  Jali  1892  und  AnefllbrongM^BeatimmmigeQ  daxa:  AnsfUfarnngR-Anweisang  vom 
22.  Anglist  1899  mid  19.  HoTember  1892,  mit  der  ErgVozung  hiezu  vom  22.  April  1893, 
sowie  die  Bekanntmachnnircn  vom  2.  October  1hi>2  und  2.  März  1803,  ferner  dpr  Er- 
lass  lies  Üliuisters  der  ötteutlicheu  Arbeiten  vom  7.  December  1893,  betrefieud  Tarif- 
eriual^igungen  der  Kleinbahnen. 

Die  Kleinen  Mittheilnngen  beapreeben:  Neuere  Frejeete,  Coneeniens* 
ertheiinugen  und  Betrieb^eröffnungen  von  Kleinbahnen.  Das  Schmalspnrsystem  in 
Uti'jrarn.  Die  T'rhersieht  der  in  Oesterreich  am  Ende  des  Jahres  1*^92  vorhandenen 
Scbleppbahueu.  Die  12.  Jahresversammlung  des  amerikanischen  Straßenbahnen- Ver- 
bandes. Die  Schmalspurbahnen  im  Bezirlte  der  hSaigl.  aiehsieehea  Staateeiienbahnen 
und  endlich  ebe  Btteher-  und  Zeitsehrif teniehan.  Hit  gans  beionderer  Be- 
friedignng  verweilt  uuser  Blick  auf  dem  Inhalt  dieser  Zeitsehriftenschau,  in  welchem 
unter  anderem  anf  die  Mittheilnnsren  luneres  Vereines,  Heft  1—7,  sowohl  bezttglich 
der  in  unserem  Vereine  abgehaltenen  Vorträge,  als  auch  auf  die  Eingaben  des  Ver- 
bandes der  0«tecreidiiedi«n  Loealbahnen  und  nnseres  Yereiaes  an  das  k.  k.  Handda* 
ministerinn,  betreffmd  die  reiehsgesetslicbe  Nenregelnng  des  Loealbahnweaens  lünge- 
wiesen  wird. 


•)  Dieser  Abhandlaug  ist  aacb  eine  ««hr  liemerkeaBnertbe  Zosammeu^itolluug  der  in  der  Zeit 
vom  1.  October  1^2  Ua  90.  September  18(P3  von  den  Regteniiisq>rleid«iit^  nod  deaiooflt  soitiadiB«! 
Bebvrdtn  genebnügten  Kletobalmen  belg«fiigt,  welebe  regelmlißig  fortgeeetst  werden  aoU. 
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Wir  werden  selb-stverstSridlich  sehr  gerne  Reciitr')cit,ir  'i't-'n  und  auf  besonders 
wichtige  Fragen  noch  aatmerksaru  machen,  eventaell  dieseibeu  auch  bedprechen,  da  sich  die 
Ziele  nnaeres  Yerdnea  mit  den  Tendenzen  der  Denen  Zeitschrift  in  vieler  Beziehung 
decken. 

Die  Aufgaben  dieser  amtlichen  ,,Zeit3chrift  fUr  Kleinbahnen*  aollen  nach  den  an 
iler  Spitze  dieses  Or^'ano^  stoheudeu  lischst  zutreflfendeii  Ausführungen  dfii  riatttrlicheu 
Sammelpunkt  für  alle  Erfahrungen,  für  alle  Eiigebnisse  und  Fortschritte  technischer  und 
«IrtlunhAftlicher  Nator  anf  dem  Gebiete  des  Klelnbeluiweeenn  biiden.  Sin  so  leicilieB 
und  die  Aaljsaben  anf  dem  Gei»iete  der  Kleinbaluten  Tollatindig  bebemebendes  Pro- 
gnnun  kann  nnr  dnrcii  ein  amtUdies  Organ  in  enebttpfender  Wdse  bewiltigt 
«erden. 

Wir  begrüßen  daher  daa  Erscheinen  dieser  filr  die  Fachliteratur  äulierst  werth- 
TOÜen  Zeiteebrift  anf  dai  Frendigate  and  sind  Teilend  ftbeneugr,  daA  dieielbe  die 
Tielfteh  nodi  bestellenden  Vomrtlieito  aber  die  höbe  Tolkswirtbschaftli che 

Bedeutnng'  nnd  deu  gn'oßen  Nntzeu  des  Kleinb.ihnweäfns  bps^mtigen,  eineui  wahrhaftigen 
Bedttrtniäse  Kechnung  tragen  und  2U  d(mm  gedeihlicher  Entwicklaug  weeentlicb  beiaa- 
tragen  geeignet  sein  wird. 

Auch  glauben  wir,  daß  diese  Zdtsehrift  bei  unseren  BebOrdw  au  leitender  Stelle 
der  enUqNreehenden  WOnUgong  tbeUhaftig  werdoi  durfte. 


Vn.  Verschiedenes. 

1.  Die  BeachlÜBse  der  Commiasion  für  die  Wiener  Verkehrsanlagen  über 
die  Anafülirang  der  Looalbalmliiilen  der  Stadtbalin  duroii  die  Ver* 
ktkn-OaBUBlMlOB  iiaft  Ana  PraJ«et  Ittr  dl«  Anlas«  «Ibm  smumh  V«tiM 
vpm  Bnhwlfaten  mit  «toMrlmdMm  B^tritb«. 

Die  Begiening  hat  sich  dafür  entschieden,  daß  der  grOßte  Theil 
der  LocaUtnien  der  Wiener  Stadtbahnen,  ebenso  wie  die  Hauptstrecken, 
durch  die  Coinniission  für  Verkelirsanlagen  in  Wien  ansgefOhrt  werden 
sollen.  Nur  die  innere  Ringlinie  soll  durch  Privatunteriielimer  gebaut 
und  betiieben  werden  und  för  diese  ist  eventnell  der  elekti*ische  Be- 
trieb in  Aussicht  irenommen. 

Die  von  der  Verkehrs-Commission  in  der  Sifzniiir  am  1 7.  Jänner  1893 
zuui  Besch1n?SH  erhobenen  Aiiträi;e  der  Ifojrioi  uim'  laut^ii : 

L  Die  Commission  für  Verkehrsanlageu  in  Wien  beschlielit  im  Sinne  des 
Ponktes  VII,  Absata  6,  bsw.  des  Punktes  VIII,  Absata  8,  des  Artikel  I  des  Gesetses 
▼om  la  Juli  ISBS,  IL  G.  Bl.  Nr.  191,  genehmigten  Frogranunes  fttr  die  Ibuuuüelle 
Sicherstellun?  mv\  Augführung  von  öiTentlicben  Verkdtrsanlageu  in  Wien  mit  Stimmen- 
eiiiheUigkeit  der  drei  Cohen  behafs  besserer  AnafUhrimg  dieses  Programmen 
wie  tolgt; 

1.  IMe  Ansfllbmug  der  als  Localbabnen  in  der  ersten  Banperiode  bu  Ende  1897 
bennsteUendoi  Wientbal-Linie  und  Donaueaaal-Linie  wird  von  der  Commission 

für  V  e  r  k  e  h  r  8  a  n  1  a  g  e  n  in  Wien  filr  Rechnung  des  vou  derselben 
verwalteten  Fonds  auf  Grund  der  für  diese  Fälle  festgestellten  Beitrags- 
leistung des  Staates  mit  Ho^/q,  des  Landes  mit  ö», o  und  der  Gemeinde 
mit  IQo/o  (Punkt  IX,  Z.  1  des  Progranunes,  Artikel  II,  )it.  /  des  Gesetzes)  ttbem<Rnmen. 

ft.  Die  Ausführung  der  inneren  Bing^Linie,  fttr  w^die  die  programm- 
gen>lß«ft  Beitrige  des  Landes  Miederitetendoh  und  der  Gemeinde  Wien  in  dem  vom 
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Lande  uud  Geuttiuderathe  hewi1ti<;t^ii  Mtixiuialbetrage  (Laiideügesetz  vom  18.  Joli  1892 
L.-O.  und  V.-61.  Nr.  42  uud  (jeuieiuderatLftbesdUaas  vom  27.  J<üuier  1892  aud 
&  Juli  189S)  inbegriffen  sind,  bleibt  Torllvf  ig  der  Vorsorge  im  Wege  der 
Concessiotisertheilung&D  eiue  PriTAtanternehmung  Torbebalteu, 
wobei  diese  Linie  nnch  Enneaien  der  Begiemng  mit  elektrischen  Betriebe 
ausgefUbrt  w^Tih  u  kann. 

6.  Statt  der  im  Programme  (Punkt  2,  Abscbuitt  A,  Z.  2,  lit.  ä)  an  erster  Stelle 
vorgei<ebenen,  vom  Weatbabnhofe  im  Zuge  iet  GürtelstiaAe  und  |«iallel  mit  der  Ofirtel« 
Linie  bis  mm  Gvmpendorfer  Seblaebtbaose  führenden  Streehe  derWienthal^Ltnle  ist  die 

laut  des  Programiuea  erst  „bei  eintretendem  Bedürfnisse"  in  Aussicht  genommene  Fort- 
setznn«;  vnm  Schlachthause  im  Wii^nthale  aufwärts  zum  Anschlüsse  an 
die  Kaiserin  Elisabeth  - Westbabn  bei  Butteldorf  sofort  zur  Aus- 
fllbnug  nn  bringen  und  in  dieselbe  die  einsiilOsende  nnd  cntspreehend  ummbstiende 
Bnmpftram wnj-Strecke  Hfltteldorf— Hietsing  einsvbeaiehen. 

4.  Die  im  Progmmme  (PanktS.  Abschnitt^,  Z.  l,  lit  a)  „bei  eintretender  Noth- 
vreTuli;;k('it"  vorgesehene  dirpcte  V  p  r  h  j  n  d  u  n  g  d  e  r  G  ü  r  t  e  1  -  L  i  n  i  p  mit  der 
K  a  i  s  e  I  i  II  E  lisab  e  tb  -  W  es  tbabu  etwa  in  der  Station  Penzing  entfällt 
gänzlich. 

K.  Der  nadi  dem  Programme  (Pnnht  8,  Z.  1)  erst  der  sweiten  Bauiteriode  nach 

dem  Jahre  1M7  Torbehaltene  Bau  der  Strecke  West !»  a  Ii  n  h  o  1— AI  atzlein  «dort 
der  G  11  r  t  e  I  -  L  j  n  i  0  ist  hezISplicIi  dtr  Tiailstrerkc  Wesibahiihof  Gniriinii.lorfer 
Linie  in  die  erste  Bauperiode  eiuzubezieheu  und  gleichzeitig  eine  V  e  r  b  i  n  d  u  u  g  s- 
«nrve  von  der  Ghimpendorfer  Linie  mm  Ansehiasse  an  die  Wienthal-Linie  in  der 
iUehtnng  gegen  die  Stiegenbriteke  aar  Anaftthrung  an  bringen.  Die  Beilragileiauing 
der  drei  Curien  erfolgt  becflglieh  der  anticipirteu  Theilstrecke  der  Gürtel-Linie,  sowie 
bezüglich  der  VerbindiiHL'^' nrve  mit  dem  bisher  gesetalich  für  die  Hauptbalmmi  nor* 
mirten  Percentualverhkltiunse. 

6.  Die  Conuui&sion  für  Verkehi'saulagen  in  Wien  tritt  an  Stelle  der  Dampf- 
tramway-GeseUsduft,  Tormals  Eranfl  &  Comp.,  in  das  von  dieser  letstsen  mit  der 
Gemeinde  Wien  am  2&.  April  1893  getroffene  Üebereinkommen.biaBichtlich  der 

Grundsätze  für  die  VertlHMlnni,'  der  KoMteii  jener  Anlagen  cm.  welche  sowohl  die  Local- 
bahn  al-^  dio  WieTifln.s>ie5ulirung  und  die  Sammelcauäle  tretien  und  Ubernimmt  dem- 
gemäil  alle  biexaurf  entspringenden  Rechte  und  Pflichten  gegenüber  tler  Gemeinde  Wien. 

7.  Der  Commiesion  für  Verkehrsanlageu  in  Wien  bleibt  vorbehalten,  auf  Grund 
der  ihr  nach  HaBgabe  des  Brfordemisnes  fOr  die  Tendnaiing  nnd  Tilgong  vieifereeotiger 

Änlchen  von  den  drei  Curien  zugesicherten  Annuitftten  Obligationen  mit  geringerer 
Vorzii>>utii;  in  entsprechend  höherem  X  imlnalbetrn^p  aiissngeben,  insoweit  liiednreh  die 

vorerwähnte  (ip«aninitannnitilt  nidit  üln  rsi  liritten  wird. 

IL  Bebnis  Austilhrung  der  obigen  Beschlüsse  I  bis  7  ist  sofort  bei  dem 
k.  k.  Handelsministerinm  «ninsebreiten,  damit  dassdbe  die  Genehmigung  der  A  b- 
indernng  des  erwihnten  Programmes  bei  der  Reiehsvertrefenng  nnd  bei 

dem  niederüsterreichischen  Landtage  erwirke,  sowie  heim  Reichsrathe  die  fdr  den  gegen- 
wärtigen Fnll  des  Aushaues  der  Lo'calbahulinie  der  Wiener  Stadtbahn  für  Rechnung 
der  CommisBiuu  im  Artikel  IV  des  Gesietzefl  vom  18.  Juli  1892  vorgesehene  ueoe  Gesetz« 
Vorlage  einbringe. 

Die  Sitzang  der  Verkehrs-CommisBion  erü&ete  der  Handelamioister 
Graf  W  u  r  m  b  r  a  n  d  mit  der  Bekanntgabe  der  Entschließung  der  Re- 
giening,  deren  Uotivimng  sich  wie  folgt  zosanunenfassen  lässt : 

Die  mit  der  Länderbauk  we^eu  Finanzimng  der  an  die  Firma  Erauß  &  Co. 
an  veigebenden  Locallinien  der  Stadtbahn  gepflogen«i  Verhandlnng^  haben  ergeben, 
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4»S  der  Staat  gemiß  den  Ansprüchen  der  Bank  eine  Art  Zinsengarantie  hfttte  ttber> 
nehmen  mflasen,  die  den  Staatuieket  mit  «ner  jlthrtichen  Ausgabe  von  800.000  fl.  be- 
lastet hätte.  Nach  den  Berechnungen  der  Generaldireetion  der  Staatsbabnen  lassen  aioh 
die  Toraussichtlichan  Betriebaeinuahmen  auf  der  Wienrhal-  und  Donaicnnfil-Liiiif  fast 
mit  dem  gleichen  Betrage,  uämlich  800.000  fi^  besittero,  woaadi  aich  eine  entsprecUeude 
Vazin£uiig  des  Anlagecapitalfla  fttr  den  Bau  der  beiden  Linien  «igftbe. 

Unter  solchen  Umständen  halte  es  die  Kegiening  im  Olfentiiehett  Interesse  ffir 
entsprechf'ndfr,  den  Bau  der  treiiririntPTi  beiilen  Tjiiicn  durtli  dio  Vfrkehrs-Comuiisäiou 
nn<«frtbren  z  i  bs^eu,  welche  Eventoalität  iu  dem  Prugramm  für  die  Wiener  Verkehrs- 
auiageu  vurgesehen  seL 

Die  Kosteo  der  Heratellnng  der  beiden  Stadtbahnliniea  stellen  aieh  mit  SSnaehloss 
der  Intercalarziuüeu  etc.  auf  22  Millionen  Golden.  Der  Beitrag  der  GeoMinde  >ei  mit  10, 
jener  des  I/hhIk.s  mit  5'Vo  bereits  festi; (^stellt. 

Von  der  Dauipftramwaj'  Krauß  &  Co.  ist  die  Stnok*'  vm  Hiitziiiij  hi^  zur 
Gampendurfer  Linie  abzulösen,  wufQr  die  Uuteruehiuuug  bis  zum  Abluuie  der  Dauer  ihrer 
Canc»sieii  eine  jlhilidie  Entadildignng  veo  8R.O0O  fl.  eihält. 

Die  innere  BingUnie  ioil  der  Prirat-Unternehmung  im  Wege  der  Cud- 
oessions^ertbeiluiipf  nb<>rtnis<>n  wer>l«ii.  Dieae  Linif.  \vi>'che  eirktrisch  zu  betreiben  ist. 
wird  in  Aussicht  genouuneu  uis  Ausgangspunkt  iiir  ein  ganzes  Netz  vou  e  1  e  k- 
triaehen  Radiallinien  zur  Verbindung  Aon  WeicUbildeä  der  Stadt  Wien  mit 
den  TOTsehiedenen  Vororten  und  Sommerfriaehen  von  Wien. 

Diese  Mittheiluugen  des  Ministers  wurden  mit  lebhaftem  Beifallc  aufgenommen. 

Bfirq'Pnnei'^ter  Dr.  Pri  x  L,'ab  seinem  lebhaften  Danke  fHr  >\'w  Knt-i'lill  •lUnii;  ilt'r 
liegieraug,  die  von  autrichtigem  Wohlwollen  für  die  Keiehshaupt- 
etndt  neige,  Aosdrack,  und  erklirte  die  Zostimmnog  der  Gemeinde  in  den  ver- 
nommenen Antrftgen. 

Landmarscball  Baron  G  u  d  e  n  n  s  schloaa  sich  der  Erklärung  des  Bürgermeisters 
an  und  drfickte  namens  des  Landen  die  Z  istiitHnmii?  zu  den  Regieruntf.Hanträgen  Ans. 
Hierauf  wurden  die  Antrage  der  Hegieruug  einstimmig  angenommen. 

* 

Die  besBglicken  Vorlagen  werden  sofort  dem  Gemeinderatlie  nnd  dem  Landtage 
angehen  nnd  dürften  schon  Ende  dieser  Woche  In  beiden  Körperschaften  ohne  Debatte 
genehmigt  «erden. 

Nach  den  Besclilüssen  der  Regieiun^^  und  der  Vei  kehrs-Commission 
bleibt  somit  die  Auslüluuug  der  inneren  Ringlinie  der  Wiener 
Stadtbahn  von  der  Elisabellibrücke,  entlang  der  Huseums-,  Landes- 
gerichts-  nnd  Universitäts-  (oder  Magistrat&>)stra6e  oder  aiber  entlang 
der  Ringstraße  bis  zum  Schottenring  vorläufig  der  Vorsorge  im  Wege 
der  Ck>nee8sionsertheilung  an  eine  Privat-Unter nehmnng  vor« 
behalten,  wobei  diese  Linie  nach  Ermessen  der  Begiemng  mit  elek- 
trischem Betriebe  ausgeführt  werden  kann.  Die  Anglo-öster« 
rei  Chi  sehe  Bank  hat,  wie  bekannt,  in  Verbindang  mit  der  All- 
gemeinen österreichischen  Elektrici  tat  8-Gesellschaft 
in  Wien  vor  unjrefalir  einem  Jalne  dem  Präsidium  des  Wiener  Gemeinde- 
ratlies  das  Projekt  i^iner  el.  ktnschen  Stadtbahn  vorpvli-trl,  deren  Ti^aco 
sich  streckenweise  mit  der  in  Aussicht  genommenen  Trace  der  inneren 
Ringlinie  deckt.  Ztiii.i. iist  war  nämlich  eine  Linie  jreplant,  Avelclie  vom 
Praterstem  ausgebend,  über  die  Franzensbrücke  dmch  die  Obere  Weiü- 


Dlgitized  by  Google 


42 


j^äibeisti  iiUi'  zur  Radetzkybi  iicke  und  von  dort  durch  die  Zollamtsstraße 
und  weiter  bis  zur  Elisabethbrücke,  dann  die  Wien  übersetzend, 
durch  die  Mufieiiui-,  Laiulesisrerichtsstraße  bis  zui*  Währiugerstraße 
führt  und  eventuell  bis  zum  Donaiicaiial  verlängert  werden  kann.  Von 
der  Landesgerichtsstraße  soll  eine  zweite  Linie  abzweigen,  w'elche  durch 
die  Grillparzerstraße,  den  Franzensring  überquerend,  durch  die  Helfers- 
torferstraße  nach  dem  Börseplatz,  Concordiaplatz  und  bis  zar  Ferdinands- 
biücke  gehen  soll.  In  einer  Nachtragseingabe  wurde  noch  eine  dritte 
Linie  von  der  Wallfiscbgasse  zum  Sfidbahnhofe  nnd  von  dort  nach  Favoriten 
und  in  die  nächstgelegenen  Vororte  in  Yorachlag  gebracht  Diese  Linien 
sollen  genau  nach  der  Einrichtung  und  Constmction,  welche  sich  in 
Budapest  so  glSnzend  bewflhrt  haben,  ausgeführt  werden.  In  der  Sitzung 
des  Stadtrathes  vom  18.  Jänner  1894  wurde  daa  von  d«*  Anglo^ster* 
reichiachen  Bank  überreichte  Project,  betreffend  die  Anlage  eines  Local- 
balinnetzes  mit  elektrischem  Betriebe,  über  welches  Stadtrath  k.  k.  Ban- 
rath  Wurm  referirte,  einer  Berathung  unterzogen. 

Der  Magistrat  hat  sich  über  dieses  Projpct  il.iliin  geäußert,  daß  (lawelbe  im  Äll- 
geoieiueQ  mit  Freude  begrüßt  werden  müitse.  Von  einem  capital<:kräiiigcu  lostitate  ge- 
trageu,  wank  ein  VtriEebmoitt«!  geboten,  weldMt  aieb  in  Budapest  mdi  bdi«bt  ge- 
macht hat  und  dar  Stadt  rar  Zierde  gereieht  Gerftnachloaar  Gau««  Eattastng;  des 
Straßenverkehres,  Schonung  des  Pflasters.  Vermeidung  von  Straßenvertinreiuigung, 
gleifhraäßige  Geschwindigkeit  und  Anpasstniirsfahi^kcit  an  die  jeweiligen  Verkehr*- 
bedttrfhiäse  seien  die  Vorzüge  elektrischer  Babuen,  deueu  auch  in  Wien,  das  ohnehin 
wenijr  VeAdinmittel  bat,  Eingang  vetMibaffb  werden  sollte. 

Das  Frojeet  bietet  eine  grofie  Ringlinie  mitAusSstungen  in  die 
««i^d  liehen  und  nördlicheuT  heile  der  Statlt.  Hiedurch  worile  Gelegenheit 
geboten,  das  Monopol  drr  Wi'piipr  Tramway-Gesellacbaft  zu  brechen,  welche  den  An- 
fordernugeu  des  Verkehres  uicht  mehr  entsprechen  könne.  Durch  die  Couourreuz  werde 
diese  Tnunway^üntoraehranng  den  Forderangeu  de«  Fortschrittes  und  dea  Terkdires 
wiUfShriger  gemacht.  Sehr  beachteuswertb  sd  das  Anerbieten,  die  Stromleitong 
II  n  t  e  r  i  r  d  i  a  e  b  benoateUea,  also  da«  eleganteste  nnd  siohersto  Sjstem  in  Anwendung 
zu  bringen. 

Der  Magistrat  eiupfiehlt,  dieRingliuie  mit  elektrischem  Betriebe, 
ttbereinstinimend  mit  dem  Antrage  des  Stedtbanamtes,  etwa  in  dea  Straßenang 
strozzi-,  Neubau-,  F  i  1  gram-,  Z  iegelof  eogasae  an  erbanoi  nnd  Ton  dieaer 

die  Zweiglinieu  RUsi^iiien  zn  lai^sen. 

Zur  Feststellung  der  Trace,  der  grundlegenden  Bestimmungeu  des  Vertrage»,  der 
Dauer  der  Straß eubeuützung,  des  Correspoudenzdienstes  nnd  des  Ansbanes  nadi  anderen 
Riditongen  sei  eine  Cororaission,  bestehend  ans  Uitgliedern  des  Gemeindemibes,  unter 
ZnJtiehuug  von  Vertretern  des  Magistrates  und  des  Stadtbauauites,  einansetzen. 

Nach  Anhörung  des  ReferentPii  wnrdc  iM-^-hlosien,  mit  der  Anglobank 
iu  Verhandlung  zu  treten  und  iu  die  Coujinisi<ion  sechs  Gemeinde-  und  drei 
Stadtrfttbe  an  enteenden,  denen  Organe  des  Magistrates  nnd  dea  Stedtbanamtes  bei* 
gegeben  werden. 

Ferner  wurde  ein  Znsatzantrag  des  Stadtratlie?:  K  r  e  I  n  d  1  angeuomuion.  c? 
seien  iusboäoudere  die  mit  Verkehrsmitteln  wenig  bedachten  Ortschalten  Sievering 
und  G  r  i  u  z  i  u  g  möglichst  zu  berücksichtigen. 
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2.  Probeweise  Sinfatkrong  de«  elektrleohen  Betriebe«  anf  den  Arader 
wid  OMuMtr  ^••ItiKnbata—.  Wie  dei  VerardnangflibUtt  dei  k.  k.  Bniels- 
mtttistflriiiiiu  Nr*  6  Tom  18.  Jftimer  18M  mitthdlt»  hat  die  Diieetion  dieser  Eiaenbahii« 

Oeselli^chaft  beschlossen,  auf  einer  der  Linien  (voranssichtlich  vorläufiir  auf  der  Linie 
3IejtöbeL'vps  ~Kt'  tei:ybazai  versuchsweise  den  elektrischen  Betrieb,  entweder  nach  dem 
Sjsteine  Haag- Seh weuiuger  mit  Aceumolatoren,  oder  mit  in  den  WaggooB  angebrachten 
Knftllbertragangt-Hotiiren,  die  den  elektrisehsii  Strom  Toit  ^Mr  tlker  den  BelmkSrper 
gesiumnten  Leitang  erhalten  werden,  einzuführen.  Der  ganse  Bahnkörper  bleibt  intact, 
die  Eisenbalin.va^en  werden  im  zweiten  Falle  mit  KraftnbertragnTigs-^[otr»ren  versehen, 
die  den  elektrisclien  Strom  von  einer  Aber  der  Bahn  geführten  Leitung  erhalten.  Die 
Verbindung  wird  durch  ein  auf  dem  Wagendache  beündliches  federndes,  nach  oben  oval 
augewdtetee  StaUiohr  Tenoittelt,  Pieae  Leitung  ist  ao  hoch  angebracht,  daA  nnter  der- 
selben aneh  die  mit  Locumotiveu  beförderten  ZUge  anstandslos  verkehren  kOnnen«  Wenn 
der  Versneb  ein  f,'linHtige8  Resultat  ergibt  und  insbesonders  die  Bf^triebsansgaben  sich 
nicht  höher  stellen,  als  beim  Dampfbetriebe,  so  werden  die  Arader  und  Csandder  Eisen- 
bahnen anf  ihren  sfimmtUchen  Linien  den  elektrischen  Betrieb  einfuhren.  Die  Direction 
erweiat  demlSaenbahnweBfln  jadenfalli  einen  groBen  Dienet,  wenn  aie  dieaea  nene  Syatem 
versucht  und  durch  die  gewonnenen  Erfahrungen  zur  endgiltigen  Lösung  der  Frage 
über  Eiufillirnng  des  elektrischen  Betriebe»  auf  Eisenbahnen,  die  den  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  vermitteln  haben,  beiträgt.  Gleichzeitig  wurde  der  Antrag,  betreffend 
die  V^rÜDgening  der  Bahn  bis  zur  östlidien  Grenze  des  Arader  Comitates,  bis  Nagy- 
halmftgy  angenonunen.  IMe  neue  Linie  irird  wegen  adiwieriger  TenrainTerbiltniaae  eine 
adunal^nrige  Bergbahn  werden.  Von  den  wiebtigeren  Pnszten  des  Csanäder  Comitatea 
werden  nach  den  Hanptatationen  der  Arad— Bsegediner  Linie  Fddbahn-ZweigUnien 
errichtet  werden. 

Die  Teieinigten  Aradw  tmd  Cwin&der  Bieenbahnen  haben  «ine  Ltage  von  ^6  km 
nnd  nach  dem  Veieidnnngdttotte  des  k.  k.  Baadelflniinsterittma  tUtt  Eiaesbaiaien  nnd 

Schiffahrt  betrug  die  kilometrische  Einnahme  pro  October  1893  fl.  379.  Die  Einnahme 
pro  Jahr  nnd  KUoneter,  nach  den  Ergebnissen  der  ersten  zehn  Monate  gerechnet,  be- 
UQg  fl.  3816. 


3.  Eine  Elnenbalmbaak  InOeaterreiob.  Unser  Wiener  Correspoudent  schreibt 
nna:  Iii  dem  Bestraben,  alle  Untemehmangen,  welehe  anf  eine  Ffiiderung  der  Thfttig- 
keit  anf  dem  Gebiete  des  Bisenbahn-,  namentfieh  dea  Localbahnbanweaena  Uniielein,  an 

unterstützen,  verfolgt  die  Regierung  mit  besonderem  Interesse  die  Association  des 
Capitals  zn  diesem  Zwecke.  Die  Bankfinna  Jaeob  L  a  n  d  a  ti  in  Berlin  hat  nun,  wie  wir 
erfahren,  vor  Kurzem  beim  Ilaudelsministeriam  um  die  C'oncesaiou  zur  Errichtung  einer 
Eisenbahnbanbaak  nachgesucht,  die  anf  Omnd  von  Garantien,  weldie  Linder«  Oe* 
meinden  oder  andere  Ofhntliehe  Coipara^men  nen  sn  eiriehtenden  Eisenbahn-Gesein* 
Schäften  gewähren,  einheitliche,  fundirte  Titres  ausgeben  wllrde.  Das  Actiencapital  soll 
mit  drei  llillionen  Gnlden  festgesetzt  werden  und  der  Gesellschaft  die  Befugnis  zu- 
stehen, in  dem  zwaszigfachen  Ausmalte  desselben  diese  neuartigen  Eisenbahn-Ubligationen 
somit  in  einem  Oesammtbetrage  von  60  HiUtonen  Gnlden  zn  emtttiren.  Wie  wir  hOren, 
wnide  von  Seiten  der  Regieiningsorgane  an  die  Concessions^Ertheilung  nur  die  Tor- 
bedincrnn^r  gektiüiift,  daß  die  Berliner  Finna  sieh  mit  einem  arereditirten  österreicbi?ehen 
Rankin-^titute  vreinirje.  Es  lieiLlt,  diiLi  di»'  Firma  Landau  den  Xaebwei<3,  daß  diese 
Bedingung  erliiilt  würde,  iu  Balde  zu  iieieru  iu  der  Lage  st:iu  werde,   u.  zw.  soll  die 

An^o>Oeeteireidüsehe  Bank  der  Angelegenheit  niber  sn  treten  beabsichtigen. 

„Berliner  BQrsen-Coniia*. 
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4  Verzi'irliuiH  cUt  deutschen  Scliinalspurbahneii 


mit  i  ilciitli -Ik  III  Verkebr,  welche  bereit.'^  vor  Erlass  des  preußischen  Kleinbiihutresetzes 
gebaut  uud  iut  Betriebe  wareu,  uacb  ileu  Augabeu  „Die  Straiieubalm "  ^r.  b.i  vom 

28.  Decemb«r  1898.t) 


u 

• 

<• 

Kaiue  der  Bahueu 

1 

Erbaut 
im  Jabitt 

Spurweite 
in 
Uet« 

Gesammt- 

ISnge 

in 

Baako.steu 

pro 
jkiioineiier 

Kilometer 

in  Mark 

Ml  OLllllbDUclUIJCll* 

1 

1  Köniirlich  Säehsiche  SohiualÄDur- 

;   seit  18b0 

0  750 

199-45 

6270»i  1 

2 

!  ObeneblM.  SebmahipturbAbnen*)  .  1 

'  1 

1  1854-1884 

0  785 

iio-ss 

94245  1 

^  Großherzoglifh  MeckleabiugiBebe  ' 

f 

1 

Selimali^jtiirbahiion  

IHHÖ 

o;k>o 

6-fil 

38757 

t 

BahuholKichstiitt-btadtEicbstätt*) 

1  OOÜ 

5-17 

62081 

5< 

1  OroBherz.    Saebsen-Weimar'iehe  ' 

1 

!  1876-1886 

1000 

44-00 

81504 

6-), 

Groiilierz.  SacbMii-MeiiiiDgea'«cbe 

1888 

1-000 

80H)» 

26166 

») 

Grüßherz.  Sachsen-Haiiiiageii'aehe 

■ 

ScbmaUpurbabn  

'  l.S'M) 

1  000 

1800 

30000 

;           6)  Privat  bah  neu: 

1  lb«t> 

U  <oü 

<  00 

1:4000 

7 

:  Westersteder  Plisenbahn*)  .    .  . 

8 

1862 

0-785 

83-30 

18015 

»1 

Darmstaclt-SpielSheiiner  and 

1 

1 '( i(MI 

1 

10 

Darm-Jtadt-Kberstadt- Eisenbahn*) . 

11 

Eckernfürde-Kappeln*)  .... 

ISNS 

i-ooo 

28-70 

28700  i 

1  1 

Filderbabu  (Stattgart-Uoheiiheiuij 

1000 

10-50 

61^05 

!  isi 

Gernroder  •  Harzgemroder  Eises- 

1887-1889 

1-0(10 

24-80 

514-28 

II 

Kaysorsberirer-Thalbahn*)  .    .  . 

1 885 

lUOll 

29-17 

4ö3t»0 

1.-» 

.  1886—1888 

i-oü;> 

15  84 

82070 

16  1 

Kreit  Altenaer  Sehmalspiirbnhiien*  j 

1  1887-1888 

1-000 

84-69 

60711 

17 

Blaimh.-Weinheimer  Eisenbahn*) . 

1  1887 

1  "000 

17  (TO 

78967 

18 

Pfalzbiirirer  Straßenbahn*)  .    .  . 

1000 

93:$ 

64309  ! 

Iii 

Rappolta Weiler  StraUenbahn*)  .  . 

187« 

lüüO 

400 

48750 

20  i 

Kareoabarg  •  Weiugartner  Eisen- 

21  1 

1888 

1-000 

418 

46899 

Rhene- Hionielthalbahn")  .... 

ls-<J 

lunn 

10-94 

6873-2 

Straübumer  StraUenbaluiPii .    .  . 

188(>-löttö 

lÜOÜ 

76  yö 

29796 

•S.i  ( 

Straßenbahn    Miiülbauäeu  -  Knis- 

heim,  Wittenkeim  nnd  Pfutatt^ 

1885—1889 

1-000 

26-87 

20357 

24 

Walballabahn*)  

1889 

1-000 

8-79 

34935 

25  ' 

Wi'iniar-Rasteuberger  Eisenbahn* ) 

1887 

ItiO!» 

.">l-04 

50940 

2«i 

Zeii-ludtuauer  Elsenbalm'*')    .   .  | 

18öil 

1000 

18-24  j 

73373 

t)  Siehe  auch:  Vortrag  im  Kflolgl.  Baa-  and  Betri4bi-Int|MOtori  Em.  Peters:  «Die  Ent- 
wickeiauK  der  Xebenbahiiao  In  Preußen  aeü  dem  Jahre  UW  and  dtoBedentons  der  KleinbehBai*. 

«.  Heft  ex          S.-iie  Ü3». 

•)  Die  .tinanziciien  ErRebniRsß  dieser  Bahnen  lind  in  dem  Werke :  «ImBeraielie  dar  SeluBal' 

spur"  Villi  F.  /<•/.  ula.  .Sarajevo  Ibl'i.  >nthalten. 
>)  Üurchsvliniftliche  baukosteu  vim  1-  Liiii-  n. 

i»  Linie  Hil'ilmit,'sliaii«cii-HcMbPru  Kri-ilrichsliall  im  T'iivatbetrlpbe  stehend. 
■>»  ,.  F.i.sii-id-l'nti  i iH'uiiruiin  nu  l'rivathf-tiiclte  bleh>'iid  :  B&ukobt*?n  ciri.a. 
«>  Beatebeud  aua  ö  Liaieu,  wovon  die  b^km  iaage  tiahn  Kraft-Ersuin  mit  fferdea  betriGbea  wird. 


Im  Si  l'  ;  ..  ii  ii.r  -  if  ■  Veii  itie».  —  Vc rantwortliclier  Redactpur:   X.  SIp^tiifnR. 
In  (.'umniistion  bei  Lrliluanu  d  WeuUei,  Buclihaudliuig  far  Technik  and  Kuui,  I.  Ktirotnentrute  31. 

Oraek  vea  B.  Bplei  a  Oe>  in  Wiea. 


MittheiJ  ungen 

FffuiiiiilärifördiiriiiEllisM-iDiliiM^ 

OSIelilles  Organ  des  7erbande>  dir  Ssterreleblselisn  Localbähneiu 

Sitz  des  VeroinoE  :  Wien,  I.  Elisabethatraaso  9. 
Inseraten  -  Administration :   Wien,  VII.  Mariahilforstrasso  94. 

IL  Jahrg.  Wien,  im  Februar  1894.  2.  H«ft 


L  Vereins-Angelegenheiten. 

1.  Elfte  Vereins-Vepsainiiilimg  am  27.  Nov#»iiibep  1898. 

Vortrag    den  Inspeetors   der   k.  k.  Ssterr.    tStaatHbabnen,  Alb«rt  Faner: 
«üeber  tte  Qettellmf  iltr  P«n»iimH  mid  Otttertwtf«  mt  loeftllwliMB.* 

Vonitamiler:  CSvO-bigeiiieitr  B.  A.  Ziffer: 

Geehrte  Herren! 

Bevor  ich  den  Hei  in  IJuieauchef  Trauer  zur  Abhaltung  seines 
Vortrages  „Die  Gestaltung  der  Personen-  und  Gütertarifu  auf  Local- 
bahnen"  einlade,  ein  Thema,  welches  von  großem  actuellen  Interesse  sein 
durfte  oad  aoch  fUr  die  gedeihliche  weitere  EntfUtmig  wid  BentabilitSt 
der  SeGQndfirhahnen  im  allgemeinen  von  hoher  Bedeutung  und  großer 
Tragweite  ist,  möchte  ich  dem  jüngst  stattgehabten  Wechsel  in  der  Leitung 
des  hohen  k.  k.  Haadelsministerinm  einige  Worte  widmen. 

Sie  wissen  Alle,  daß  Se.  Ezoellenz  Marqnis  Bacqn ehern  sein  Porte- 
feoille  als  Handelsnünister  znrficklegte  und  von  Sr.  M^est&t  unserem 
AUergn&digsten  Kaiser  zum  Minister  des  Innern  ernannt  wui'de. 

An  seine  achtjährige  Amtsthätiirkeit  knttpft  sich  nicht  nur  eine 
ganze  Reihe  neuer  hervorragender  Einrichtongen  und  Verbesserungen 
auf  dem  Gebiete  des  Communicationswesens,  sondern  ww  können  ins- 
besondere auch  auf  die  Entwicklung  und  Förderung  der  Locall)alincn 
hinweisen,  da  während  >:eines  Regimes  eine  prroRf  Zahl  solcher  Verkehrs- 
mittel tlieils  duroll  staatHrhe  T"^nterstüt/,iintr.  theils  durch  die  derartigen 
Unternehmungen  gewährten  Begiinsticungen  und  anderen  Erleichteningen 
beim  l?au  und  Betriebe  derselben  in's  Leben  gerufen  wurden.  Maniui^ 
Bacquehem  war  aber  aucli  als  ilandelsministev  bt-mühf.  dem  Localbahn- 
we.seu  einen  lebhafteren  Auiscliwung  zu  geben,  indem  er  die  Durch- 
führung einer  neuen  gesetzlichon  Kesrelnngf  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrs- 
wesens als  nothwendig  eiKunnre  und  durcli  eine  Uniliage  die  berufenen 
Factoren  und  Interessenten  zur  Abgabe  eines  Gutachten.*»,  beziehungsweise 
zur  Erstattung  von  Anträgen  auffoi'derte. 
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Unserem  Vereine  ist,  w  ie  Ihnen  bekannt,  ebenfalls  eine  solche  Ein- 
ladang  zugekommea  und  hat  sieh  derselbe  dieser  Angabe  durch  Vorlage 
eines  mit  einer  Begründung  ausgestatteten  Gesetzentwurfes,  betreffend 
die  Zugeständnisse  und  Begünstigungen  für  die  Anlage  nnd  den  Betrieb 
von  Local-Eisenbahnen  und  Bahnen  unterster  Ordnung  (Tertiärbahnen) 
unterzogen.*) 

Mit  diesem  an  unseren  Verein  gerichteten  Erlasse  hat  Se.  Excellenz 
der  Herr  Handelsminister  unseren  auf  die  Förderung  des  Local-  und 
Straflenbalinwesens  hinzielenden  Bestrebungen  jenes  Wohlwollen  zu- 
gewendet, dessen  w  bedürfen,  wenn  der  Verein  in  ersprießlicher  Weise 
seine  Thfttigkeit  entfalten  soll. 

Ich  glaube  daher  nur  in  Ihren  Intentionen  zu  handeln,  wenn  ich 
mir  erlaube,  yon  dieser  Stelle  aus  Sr.  ExeeUenz  Herrn  Marquis 
V.  Bacquehem  unseren  tiefgefühltesten  Dank  auszusprechen.  (Ldhafitr 
Bäfall.) 

Wie  Ihnen  femer  bekuint,  worde  Se.  Ezcellenz  Graf  Gundacker 
Wurmbrand  yon  Se.  Mi^estät  zum  Handelsminister  ernannt.  Graf 

Wurnibrand  hat  in  seiner  früheren  Eigenschaft  als  Landeshaaptmann 
von  Steiermark  dem  Localbahnwesen  in  diesem  Eronlande  durch  seine 
zielbewussten  Anregungen  nnd  genialen  Actionen  eine  neue  und  ganz  be- 
deutungsvolle Richtung  gegeben,  welche  wir  alle  als  mustergiltig  ansehen 
müssen  und  die  ancli  von  den  ^'ertrt'tiinffskörpern  anderer  Kronlntider 
fiir  die  Entstehung  von  neuen  Localbahnen  bereits  als  maßgebende  Direc- 
tiven  in  s  Auge  getasst  wurden. 

Der  Herr  Handelsminister  Graf  Wurm  In  a  n  d  hat  auch  in  einem 
an  die  Eisenbahn-Vt-rwaltiniLcen  irerichteten  Erlass,  mit  weldi^^ni  er  den- 
selben die  Uebenuilinie  der  lieitung  des  Handelsamtes  zm  K;'Tintnis 
brachte,  hervorfreholten.  daß  er  der  Pflesfe  und  F'ördernnfj;  der  iiiient liehen 
\'erkehrs-Tnteressen  >«teis  die  vollste  Beachtung  und  angelegentlichste 
i'ürsorge  zuwenden  werde. 

Unser  \'erein,  welelier  gemeinnützijre  Zwecke  verfolp-t  nnd  beiufen 
ist,  im  Interesse  der  Hebung?;  und  EntwickluniJf  des  Lurallialin Wesens  auch 
mit  den  Behörden  in  \'erkehr  zu  treten,  dart  .sich  wohl  der  Hottnung 
hingeben,  daß  seine  diesbezii<,dichen  Bestrebungen  seitens  br.  Excellenz 
des  lierru  llandelsmiui.sters  die  entsprechende  Würdigung  und  Unter- 
stützung finden  werden.  Ich  erachte  es  daher  als  eine  angenehme  Pflicht, 
wenn  der  Verein  Se.  ExceUenz  den  Horn  Grafen  Wurmbrand  als 
nunmehrigen  Handelsminister  in  aller  Ergebenheit  begrüßt  und  sich  eine 
wirksame  UnterstQtzung  unserer  Yereinsthätigkeit  ehrfhrehtsvoU  erbittet. 
(LOfhafter  Bei/alt). 


*)  Sidie  5.  Heft  der  MittheUattgen  des  Vereittei. 
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Ich  danke  den  {^enln  leii  lleiTCU  für  die  giitigeu  Beifallskundgebungeu 
und  erlaube  mir  die  Aufrage,  ob  das  Wort  gewünscht  wird. 
(Niemand  meldet  tticb.) 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ich  Herrn  Bnreauchef  Inspector 
rauej-,  seinen  angekündigten  \oMrag  abiialteu  zu  wollen. 

Herr  Inspector  Paner  eqjveifc  da«  Wort: 

Hochverehrte  Anwesende! 

Es  geraicht  mir  znr  beioBderen  Ehre,  yon  dieser  Stelle  ans,  inmitten 
einer  Versammlnng  hervorragender  Fachmänner,  das  Wort  zur  Besprechnng 
einer  Frage  erhatten  zn  haben,  welche  vermOge  ihrer  Bedentang  und 
Wichtigkeit  für  das  gesammte  wirthscbaftliche  und  nodale  Leben  den 
brennendaten  Tagesfragen  onbestritten  zogezäUt  werden  kann. 

Ich  meine  die  Frage,  onter  welchen  Bedingongen  die  Personen- 
nnd  Gttterbeförderung  auf  den  Eisenbahnen  im  allgemeinen  und  im  be* 
sonderen  auf  den  Local-  oder  Nebenbahnen  sich  vollziehen  soU. 

Die  gesetzgebenden  Körperschaften,  die  hohen  Begieiiingsbehörden, 
die  Fach-  und  Tagesliteratur  beschäftigen  sich  mit  ilir  und  last  not  least 
zählt  unser  rührip:er  Verein  zn  einer  seiner  vornehmsten  Aufj^aben  die 
Anbahnung  zeitgemäßer  Ketoi  inen  des  Tarifwesens  auf  den  Localbahneu. 
Das  beredteste  Zeugnis  liielür  liefert  der  Ihrer  werkthäti^en  Initiative 
entspruncene  Motivenbericht  zu  Artikel  III  des  (besetzen twurles.  be.tretiend 
die  ZujirestilDdHisse  und  Begünstigungen  für  die  Anlage  und  den  Betrieb 
von  Loc^l-Eisenbahnen,  ein  Bericht,  der  in  seiner  (Jonception  und  der 
Fülle  beweiskräftiger  Ai'gumente  ein  so  richtiges  Verständnis  für  die 
tarifaren  Bedürfnisse  der  Localbahuen  bekundet,  daß  die  Erwanung  wohl 
berechtigt  erscheint,  diese  werthvollen  Anregungen  in  nicht  ferner  Zukunft 
verwirklieht  zn  sehen. 

Schon  heute  macht  sich  ein  Ausgleich  im  Widerstreite  der  Hei> 
nnngen  Uber  das  zweckmflfiigste  nnd  beste  Tarifeystem  f&hlbar;  immer 
mehr  nnd  mehr  kommt  die  Ueberzengnng  zum  Durchbrnche,  daß  ein  ein> 
faches  nnd  natOrliches  Taii%stem  an  Stelle  des  gekfinstelten  und  scha- 
blonenhaften treten  mnss,  soll  das  Localbahnwesen  sich  lebenskrSftig  ent- 
wickeln nnd  gedeihen. 

Ifit  dem  Ausblick  auf  eine  verheißungsvolle  Zukunft;  schreite  ich 
nun  zui"  Besprechung  meines  Themas  und  erbitte  ich  mir  hieiür*  jene 
Gednld  und  Nachsicht,  deren  ein  an  und  für  sich  trockener  Gegenstand 
bedarf,  um  das  Interesse  der  geehiteu  Zuhörei^sohafb  bis  an's  Ende  rege 
zn  erhalten. 

In  der  Erinnerung  der  älteren  Fachgenossen  werden  iiorh  jene 
Personen-  und  «-Gütertarife  haften,  welche  mit  der  Eröfiiiinijj:  der  ersten 
Eisenbahnen  in  s  Leben  traten  und  die  niutatis  mutandis  bis  End<'  r 
Sechziger- Jahre  ihrer  ursprünglichen  einfachen  Gestalt  treu  geblieben  .sind. 

4* 
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Unbekannt  waren  in  jener  Periode  die  auf  das  Taiifwesen  von 
heute  angewandten  natioDalökonoinischen  und  staatasoeialistischen  Lehren, 
unbekannt  die  mathematischen  Formeln  und  iangen  Zahlenreihen  tief- 
sinniger Selbstkoatenstndien ;  lediglieh  die  localen  BedflrfiuBse  des  Handels, 
der  Ihdostrie  und  der  Landwirthschaft  galten  als  die  leitenden  Gesichts» 
punkte,  nach  welchen  die  Festsetzung  der  Transportpreise  fillr  die  Per- 
sonen- und  Gfttertarife  erfolgte. 

Bas  Hauptgewicht  wurde  bei  Beginn  der  EüsenbahD-Aera  auf  den 
Personenverkehr  gelegt  Bald  jedoch  worde  man  gewahr,  dafi  die  Gfkter- 
foewegung  eine  yon  Jahr  zu  Jahr  steigende  Frequimi  annahm,  w&hrend 

der  Personenverkehr  trotz  der  hochentwickelten  Verkehrsmittel  und  dem 
stetig  wachsenden  ReisebedQifnis  nahezu  stationär  blieb.  Die  Ausnützung 
der  bewegten  Sitzplätze  erreicht  in  den  einzelnen  Culturstaaten  nicht 
mehr  als  26  bis  35Vo- 

Dieses  Missverliältnis  zwischen  der  todten  und  der  Nutzlast  musste  zu 
dfiii  Sclilnsse  füln-en,  daü  dem  Personenverkelir  eine  gi-ößere  wirthschaft- 
licbe  Bedeutung  überhaupt  nicht  zukäme,  und  man  behandelte  denselben 
daher  als  ein  dem  Eiseiibalmbetheb  anhängendes  nothwendiges  Uebel. 

Damit  ist  auch  die  Erklänmg  gegeben,  weshalb  die  Pereonentarife 
bis  zu  Anfang  der  Neunziger  Jahre  keine  nennenswerthe  Wandlung 
erSahren. 

Die  Berechnung  der  Fahrpreise  für  die  einzelnen  Classen  erfolgte 
auf  Grund  eines  bestimmten  Einheitssatzes  fiii  »  ine  bestimmte  Entfernung 
(Meile,  Werst,  Kilometer),  u.  zw.  in  der  Art,  daß  proportional  mit  der 
wachsenden  Länge  des  Beförderungsweges  auch  der  Transpoi-tpreis  sti^. 

Ungeachtet  der  manni^achen  Angriffe,  welchen  dieser  Entfernungs- 
tarif seitens  der  Verfechter  des  Zonentarifes,  Per  rot,  Engel,  Her  tzka, 
ausgesetzt  war,  hat  sich  ei-sterer  dennoch  bis  zum  heutigen  Tage  in  den 
wichtigsten  Eispnbahnländeni,  wie  in  Deutschland,  Frankreich.  Enp^land 
und  Russlaml  l)i'lianptHt.  denn  weder  der  ungarische  /r>ntMit:irif  mit  den 
ihm  angerühinteii  \'oriheilen  lür  P^isenbahn  und  Puhlieiiiii.  noch  der  aut 
den  k.  k.  (»steneicliischen  Staatsbahnen  eingeführte  sogenannte  Kreuzer- 
zonentarif haben  im  Auslande  Nachalniiiing  gefunden. 

Die  deutschen  Eisenbahn- Verwaltungen  liaben  sich  durcli  die  von 
den  Zouenaposteln  in  die  Massen  getragenen  ALntationen  nicht  tM-meti 
lassen  und  der  unter  Hinweis  auf  Oesi erreich- l  nj,^arn  allseitig  laut  «xe- 
wordtnie  Ruf  nach  Kiniuhrung  liilliizer  Zonentarife  hat  sie  nicht  vermocht, 
ihren  conservativen  Standpunkt  in  dieser  Frage  aufzugeben.  Und  sie 
haben  Recht  gethan.  Heute  ist  die  angefachte  Bewegung  voUkunuiieu  zum 
Stillstand  gelangt,  das  viel  missbrauchte  Sclilagwort  .ZoneutaiiP  ist  im 
deutsch«!  Munde  verstummt  und  taucht  nur  noch  hte  und  da  in  Frank- 
reich und  Italien  auf. 
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Diese  Eisclipiniiiigeu  bekräftigen  lueiue  Auschauunpr.  daß  für  die 
Personenbefumei  ung  auf  Loealbahnen  der  Entfernungstarif  als  dei  oiiizio: 
itiögliche  und  richtige  sich  erweist,  und  es  bleibt  nur  die  Frap;»'  ottV'u, 
auf  welche  Weise  die  Tuxbihiung  für  die  einzelnen  Wageiiclassen  vor- 
genommen werden  soll;  hierauf  werde  ich  noch  an  geeigneter  Stelle 
sarflckkommen,  imd  gebe  zur  Besprechung  der  ungleich  wichtigeren  Güter- 
tarife Aber. 

Die  Ofltertarife^  hochverelirte  Herren,  haben  eine  wdt  Wechsel- 
vollere  Oeschiehte  hinter  sieh  als  die  Personentariib.  Anf  die  in  der  ersten 
Eisenbahnzeit  einfache  Tarifbildnng  aof  Basis  der  der  Achsbefördemng 
entnonunenen  Taxen  und  einem  dreidassigen  Waarenverzeichnis  fttr  die 
hauptiNtehlichsten  Transportartikel  folgte  mit  dem  fortschreitenden  Ausban 
des  Eisenbahniretzes  nnd  der  damit  eingetretenen  Vermebning  der  An- 
schlüsse der  Bahnen  untereinander  ein  anf  breiterer  Grundlage  angebauter 
Weith-Glassifieationstarif. 

Ein  gewisses  System  wurde  in  die  Warenclassiftcation  gebracht, 
indem  man  das  fertige  Fabrikat  in  die  höchste,  Halbfabrikate  in  die 
geringere,  Rolistofff'  und  Rohprodurte  in  die  niedrigste  Classe  einreihte 
und  autierdeiii  tüi  besonders  wichtige  Massenartikel  eigene  Ausnabme- 
oder  Special tarile  .schuf. 

So  entstand  das  Werth-Classiticationssystem  im  »niterverkehr,  das 
seine  Hen'schalt  bis  Endt;  der  Seclizig-er  Jalire  in  Ui  stei  reich  und  Preußen 
unbeschränkt  ausübte  und  heute  lioch  in  den  romanischen  Staaten  und 
in  England  in  voller  lilüthe  steht. 

Die  gegen  die  ausschließliche  Berücksichtigung  des  Werthes  bei 
Tarifirung  der  Güter  gleichzeitig  in  Oesterreich  und  Deutschland  erhobenen 
Beschwerden  der  Handetewelt  hab«i  die  Eisaibahn-Verwaltungen  bestinnnti 
dem  anf  der  Nassanisehen  Staatsbahn  zur  Einführung  gelangten  Gütertarif 
Beachtung  zu  selienken,  der  keine  weitere  Unterscheidung  als:  Eilgut, 
Stfickgnt,  sperriges  Gni,  dann  Wagenladungsgut  fftr  5.000  und  10.000  fr«; 
kannte.  Die  dem  Werthprincipe  anhangenden  Bahnen,  und  dies  gilt 
sowohl  fSar  die  deutschen  als  Osterrdchischen  Verwaltungen,  konnten 
sich  mit  dem  nassaoischen  Tarifirnngsprincip  nicht  befreunden.  Wieder 
gingen  einige  Jahre  des  Stillstandes  dahin,  und  erst  als  nach  Beendigung 
des  deutsch-französischen  Krieges  auf  den  erworbenen  Reichseisenbahnen 
in  Elsass-Lothrinfi^en  ein  auf  ähnlichen  Principien  gebildeter  Tarif  zur 
Einführung  gelangte,  der  seiner  Einfachheit  wegen  sich  der  vollen 
Sympathien  bei  der  Bevölkerung  und  den  Eisenbahn-Functionären  er- 
freute, traten  die  (ieiiis(  lien  und  mit  ihnen  die  österreichischen  Eisen- 
bahnen aus  ihrer  reservirten  Haltnnj?  heraus. 

Zunächst  näherten  sich  die  süd westdeutschen  Bahnverwaltungen 
dem  iieugeschafieiien.  auf  die  Ausnützung  des  Wagenraumes  beruhenden 
Tarifsystera,  die  norddeutschen  folgten  dem  gegebenen  Beispiel  und  diesen 
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■Nviedei'  äclilos.seii  sich  <1ie  österrfMchisrli-nngarischen  Eiseiibalnieii  an. 
unter  welchen  die  königlich  uiigarisc]it.'u  Staat <ttaliiien  die  neue  Kel'orm 
lebJialL  begrüßten  und  als  die  Ersten  den  Versuch  unlernahuien,  den 
elsass-lotliriugiselieii  Tarif,  wenn  auch  in  etwas  veränderter  Form,  auf 
ilireu  Linien  einzutühren. 

Schon  träumte  man  den  schönen  Traum  eines  ganz  Mitteleuropa 
umspannenden  TarifVerbandes  aof  Basis  eines  einheitlichen  Tarifsjrstems, 
als  diese  hoben  Erwartungen  in  der  im  Jahre  1873  abgehaltenen  General- 
Versammlnnsf  des  Vereins  dentscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  aof  deren 
Tag^rdnnng  diese  Fra^  stand,  zu  Grabe  geti*agen  wurden. 

Die  diesfftllig  gefmurten,  langwierigen  Verhandlungen  endeten  mit 
der  Ablehnung  des  elsass-lothnngiachen  Wagenranmtarifes.  Diese  Ab- 
lehnung hatte  eine  Spaltung  der  Eisenbahn-Verwaltungen^n  drei  Gruppen 
zur  Folge.  Die  dissidenten  norddeutschen  und  die  dem  neuen  Systeme 
zugeneigten  süddeutschen  Bahnen  suchten  auf  dem  Wege  eines  Com- 
promiases  eine  Verständigung  zu  erzielen,  wahrend  die  österreichisch- 
ungarischen  Verwaltungen,  der  fruchtlosen  Verhandlungen  mfide,  sich 
entschlossen,  ilire  eigenen  Wege  zu  wandeln. 

Und  80  kam  man  bei  uns  zur  Schafiting  eines  von  den  deutschen 
Grundlagen  abweichenden  Tarifsystems»  das  theils  aus  dem  Wagenrauni- 
System,  theils  aus  dem  !)e>tandenen  Werth-Classificationssystem  combinirt, 
als  sogenanntes  Gemischte-Tari&ystem  in's  Lebeii  trat. 

Damit  war  der  Grundstein  zu  einer  einheitlichen  Ordnung  und 
Gestaltung  des  ßsterri  ic  Iiisc ii-ungarisclien  Tarifwesens  gelegt,  welche  iliren 
prägnanten  Ausdruck  in  dem  Tarif,  Tlieil  I  der  gemeinsamen  Tarif- 
bestimmungen, herausgegeben  im  Jahre  1876,  findet. 

Dieser  Tarif,  Theil  I,  dessen  neueste  Ausgabe  yom  1.  Jänner  1893 
datirt,  entliält  drei  Olassen  für  Eilgut,  u.  zw.  für  gewölmliches,  er- 
mäßigtes 1111(1  besonders  ermäßigtes,  zwei  <  "lassen  für  Stückgut,  I  und  IJ, 
drei  ennüüigtc»  Wagenladungsclassen,  -i,  //  und  (\  und  drei  Special* 
tarife.  I  für  Getreide,  II  für  Nutzholz  und  III  für  Dungniittel  etc. 

Welche  Güter  in  die  einzelnen  Classen  eingetheilt  sind,  ist  aus 
einem  umfangreichen  Waarenverzeichnisse  zu  entnehmen.  Geltung  hat 
der  Taiit;  Theil  I,  auf  allen  Hauptbahnen  Oesterreicb>Ungams,  sowie  auf 

den  meisten  I.oralbahnen. 

Dies,  verehrte  Henen,  ist  in  grulieii  Zügen  der  Entwicklungstraiiü". 
den  das  Kisenhahn-Tarifwesen  von  seiic  n  b>  s(  lieideneu  Anfängen  bis  aul 
unsere  Zeit  in  unserem  Vaterlande  geiiouiuieu  liat. 

Ich  komme  nun  zur  Besprechiuip'  meines  Voi  trnfrsireireii'stnnfle«  selbst 
und  will,  soweit  dies  innerhalb  eiiin-  kiiizfii  Spaiiiif  iiiöi^Iicli  ist, 
verbuchen,  die  viel  ventilirte  Frage  nach  dem  iTHeignetsien  Tarifsysteme 
für  Locaibalmen  zu  beantworteu,  wobei  ich  bitte,  meine  Erörterungen 
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über  diesen  (iegeustand  als  den  Austiiuss  rem  subjectiver  AuDassung  zu 
betrachten. 

Was  zunächst  die  Tarife  tür  die  PersonenVietoiderung  betrilii,  so 
habe  ich  bereits  den  Kilometertaiit  als  denjenigen  bezeichnet,  der,  auf 
Loc&lbahnen  angewendet^  sich  unter  allen  Verhältuissen  als  brauchbar 
erweisen  wird. 

Ist  die  Entscheidung  rflcksichtlich  des  Tarifeystems  gefallen,  dann 
IconuDt  der  ungleich  schwierigere  Theil  der  Festsetzung  der  Einheitstaxen 
pro  Person  und  Kilometer  fUr  die  einseinen  Wagendassen.  Um  hier 
annähernd  das  Richtige  zu  treffen,  sind  Sch&tzungen  fiber  den  muthmafi* 
liehen  Verkehr  anzustellen.  Nothwendig  ist  hiezu  die  Kenntnis  der  Ein- 
wohnerzahl der  8tationsorte,  die  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  des  yon 
der  Bahn  durchzogenen  Landestheiles,  die  Erwerbsthätigkeit  seiner  Be* 
wohner  u.  s.  w. 

Aus  diesen  statistisdieii  Daten  ist  die  Anzahl  der  die  Eisenbalin 
voraussichtlich  benützenden  Reisenden,  sowie  die  von  einem  Reisenden 
durclischnittlich  zmückzuleirf'nde  Weglänge  zu  ermitteln;  diese  beidnn 
Factoren  ergeben  dann  die  Siimme  der  Leistnncren  an  Pei'sonenkilometern. 

Ferner  sind,  was  t  itrciitlich  die  HanptsjLt  liP  ist.  dir»  loralen  Con- 
nin-pnzvt'iliältnisse  zu  berüt  ksichti<ren  ujid  die  \ oraiis^ichtlich  auf  einen 
Person  eil  kü(  mieter  entfallenden  Selbstkosten  zu  ennittHln. 

AX'eiin  von  Sellist kosten  des  Eisenbaliiitraiisports  tiir  eiiu-  Person 
oder  eine  Tonne  Gut  die  Rede  ist,  so  sind  darunter  immer  nur  die  durch- 
schnitllichen  Selbstkosten  zu  verstehen. 

Ueber  die  Selbstkosten  des  Eisenbahnbetriebes  besteht  eine  ganze 
Literatur.  Fttr  die  Ermittlung  derselben  gibt  es  die  verschiedensten  Me- 
thoden. Anspruch  auf  ezacte  Bichtigkeit  kann  jedoch  keine  erbeben. 
Die  gefundene  Selbstkostenziffer  ist  daher  iSr  die  Festsetzung  der  Tarife 
nur  insoweit  maßgebend,  als  sie  die  Grenze  nach  unten  bildet,  unter 
welche  der  Tarifeatz  niclit  sinken  darf. 

Ffir  die  Höhe  der  Tarife  dagegen  sind  sie  auch  deshalb  nicht 
bestimmend,  weil  die  Eisenbahnen  im  allgemeinen,  im  besonderen  aber 
die  Localbahnen,  nicht  nur  ihre  Selbstkosten  zu  decken,  sondern  auch 
einen  "Rein^^ewinn  zu  erzielen  haben, 

Man  folgt  daher  bei  Vermeidung  aller  mathematischen  Formeln  ein- 
fach dem  Wege  der  Empirie,  greift  nach  bewährten  Ginstern  und  über- 
trägt die  auf  anderen  Localbahnen  mit  verwandten  Verkehrsverhältnissen 
bestehenden  Personentaxen  ent'u-edei-  pure  et  simple  oder  erhöht  oder 
ermäßigt  dieselben,  wie  »  s  -gerade  das  (lefühl  dictirt.  nm  einen  L-'eiin^en 
Bruchtlieil.  Ein*'  RestätiLamg  des  Vorgesajrten  finden  wir  in  dem  Ver- 
gleiche der  auf  unseren  Lucalbalmen  zur  Zeit  ben  clmeten  Einheitstaxen. 

Die  Preise  der  dritten  r!las<e  schwanken  zwiM'lieii  2  kr.  nnd  18  kr., 
die  der  zweiten  Classe  zwisciien  4  kr.  und  2-7  kr.,  die  der  ersten  Classe, 
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wo  mau  sich  den  Luxus  dieser  \\  agenclas^ie  gestattet,  zwischen  6  ki*. 
und  4*75  kr.  pro  Pei-sou  und  Kilometer. 

Dem  erfahrenen  Tai  ilniainie  drängt  sich  bei  Untersuchung  der  vor- 
kommendeu  Dillerenzen,  liir  welche  eiutj  Erklärung  in  der  Mehrzahl  der 
Fälle  fehlt,  die  Frage  auf,  weshalb  nicht  gleich  eine  allen  Localbahnen 
gemeinsame  Taxe,  bei^dsweise  fttr  die  dritte  Classe  2  kr.,  Ar  die  zweite 
4  kr.  und  für  die  erste  Classe  6  kr.  gewählt  wurde.  Denn  muibhängig 
von  dieser  Nonnalgebfibr,  kann  jede  Localbahn  nach  Haßgabe  der  Ort- 
lichen VerkehrsTerhiltnisse  znr  Belebnnfir  des  PersonenTeikehres,  sei  es 
durch  Ausgabe  von  erm&fiigten  Tonr^  und  Betoorkarten,  sei  es  durch 
Ausgabe  von  Abonnement-,  Arbeiter-  und  Sehfllerkarten  beitragen. 

Wie  f&r  den  Personenverkehr  kennen  auch  ohne  wesentliche  Schwierig- 
keiten gemeinsame  Gmndtaxen  für  die  Bef&rderung  des  Beisegepficks  und 
für  die  Befördenmg  von  Hunden  aufgestellt  werden. 

Wenn  für  diese  mit  dem  Personendienst  im  Zusammenhange  stehende 
Transporte  einheitliche  Tarifbestimmungen  vereinbart  werden,  so  gelangen 
wir  der  Hauptsache  nach  zu  dem  erstrebenswerthen  Zkle  formeller  und 
materieller  Tarifemheit  im  Personenverkefare  der  österreichischen  Local- 
bahnen. 

Aber  aiu  li  im  Giiterverkeln-  .soll  als  leitender  Gesichtspunkt  bei 
Aufstellung  der  Tarife  die  ünifidrung  des  Tarüschemas  und  der  ein« 
scbiägigen  Transportbestimmungen  vorschweben. 

Nach  meinem  DafUrhalten  ist  der  li*nite  zur  Erreichung  der  an- 
gedeuteten Einheitlichkeit  seitens  der  meisten  Locallualmt-n  angenommene, 
füi-  Hauptbahnen  berechnete  Tarif,  Theil  I,  kein  glücklicher  Griff  ge- 
wesen. 

Der  Tarif,  Theil  I,  mit  seinen  weitläufigfTi  Bestimmungen,  seiner 
verwinkelten  Waai-enclassification.  seinen  schwertälligen  Vorsrhriffen  iil>er 
die  Frachlbereclmiui^  n.  s.  \v..  erscheint  mir  als  ein  erdrürkeiidi-s  Tarif- 
rüstzeiiCT  für  den  beschränkt eii  iin<l  li;iiitig  streng  begrenzten  Güterverkehr 
unserer  I Jahnen  zweiter  und  drittel  Ordnung. 

Was  für  die  Haupthahnen  si-  li  als  ^nt  und  zwerkniaßi^^  erweifst, 
kann  auf  Localbahnen  aiiizcwendet.  die  ('ntj.'eirt'ni:e.setzie  Wirkung  zur 
Folge  haben.  Tnd  dies  x  lieint  mir  mit  der  Annalime  de*  sogeuaunleii 
gemischten  ruiiisysLeiiis,  das  in  dem  mehrgenannten  Taiif,  Theil  1  ver- 
körpert ist.  der  Fall  zu  .sein. 

Eine  Hauptbahn  hat  neben  ihrem  Berule  als  Verkehrsanstalt  noch 
hohe  staatswirthschaitliche  und  socialpolitische  Aufgaben  zu  erföllen,  die 
bei  Nebenbahnen  in  Wegfall  kommen. 

Hier  soll  ausschließlich  die  Concuirenz  des  Straßenfuhnverkes, 
dessen  riatzhalter  sie  geworden  ist,  für  die  Bildung  der  Tarife  maß- 
gebend sein. 
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Darnach  sind  die  Gülerlarif«»  auf  ein  Niveau  za  bringen,  welches 
die  Verfrachtung  per  Bahn  auf  alle  Entfernungen  ihrer  Linie  ermöglicht, 
gleiehwohl  mm  ibre  Höhe  so  bemesseu  sein,  daas  eine  Deckung  der 
Betriebskosten  nebst  einer  angemessenen  Verzinsung  des  Änlagecapitals 
unter  allen  Umständen  gesichert  erscheint 

Bfidcsichtlich  der  Festsetzung  der  Bxpeditions-  oder  Manipnlations* 
gebühr,  die  im  Verkehre  der  Haaptbahnen  mit  ihren  l&ngeren  Transpoit- 
entfemnugen  die  Oöter  weniger  belastet,  ,  sei  bemerkt^  daß  dieselben  nicht 
höher  sdn  sollen,  als  znr  Decknug  der  Eigenkosten  für  die  bahnseitig 
ausgefülu-ten  Leistungen  erforderlich  ist,  wogegen  die  Grondtazen  für 
die  einzelnen  GUterdassen  unbedingt  höher  anzusetzen  sind,  als  im  Haupt- 
bahnverkehr. 

Der  aus  dem  Schöße  des  verelirliclien  Vereins  heiTorgegangene 
gediegene  Motivenbericht  enthält  den  Wunsch  auf  allgemeine  Ein» 
fiihrung  des  reinen  Raum-  und  Gewichtssystems  auf  Localbahnen. 

Schon  vor  Jaliren  ist  dieses  8yst<Mn  auf  dfii  l>ukowinaer  Local- 
bainien  in  Geltun»;  gestanden  und  liat,  soweit  meine  Kenntnis  reicht,  sich 
dort  bestens  bewälii  t.  ♦) 

Der  betretlViide  Tarif  war  einfach,  klar,  üljeisichtlich  und  leicht  zu 
handhaben .  Er  entsiirach  in  seiner  inneren  und  äußeren  Anordnung  allen 
Auforderuntren,  die  an  einen  EisenbahiiUiiii  gestellt  werden  können. 

(lebüluen  waren  vorgesehen  für  Eilfrut,  für  sperriges  Gut,  für 
Stückgut  und  für  Wagenladungsgüter  bei  Au%abe  von  5.000  und  lO.OuoA;^. 

Den  örtlichen  Verkehrsbedfirfiiissen  Bechnnng  tragend,  bestanden 
noch  einige  Specialtarife,  als  iOr  Nutz-  und  Brennholz,  Kohle,  Bau- 
materialien etc.,  mit  emififiigten  Frachtsätzoi. 

Sehr  zweckmäßig  hat  sich  auch  die  Einrichtung  erwiesen,  für  be- 
stimmte Fristen  und  Transportquantit&ten  Tarifnachlässe  zu  gewShren, 
welche  nach  ToHständiger  Auflieferung  der  bedungenen  Transportmenge 
im  W^e  der  Frachtrttckyergfltung  den  Parteien  zugute  kamen. 

Die  „Societe  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux"  in  Belgien 
prakticiit  auf  ihren  Linien  das  Wagenranm-Tarifsystem  in  einer  etwas 
abweichenden  Form.  Sie  unterscheidet  Eilgut,  Stückgut  und  Wagen- 
ladnngsclassen,  letztere  mit  der  Untertheilung  für  gedeckte  und  un- 
gedeckte Wagen.  Wir  finden  ferner  das  Gewiclits-  oder  Wagenraum- 
system auf  einin:en  Localbahnen  der  Bachsteinsckeu  Gesellscliaft  in 
Deutschland  in  Wirksamkeit. 

Tu  Oesterreich  ist  es  bei  der  Localbalin  .Mnii-Areo-Riva.  Ijni  der 
Salzkaiiiiuergut-Localbabu,  sowie  bei  einigen  ungarischen  Viciuaibahneu 
veruetea. 

*)  Die  Tarif bildung,  sowie  äif  Hiilic  <ler  Tarifsätze  sind  In  dem  Werke:  ,. lieber 
(Ii».-  Localbahnen  in  dalizipu  uml  <It»r  Buko^viua  im  Aii.-'i  liluffp  an  die  k.  k.  priv. 
Lemberg-Czeniowitz  Jassy  ii^iseubahn"  von  £.  A.  Ziffer,  Wien  löHl,  enthalten. 
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Es  ist  kein  Grniid  eilindlich,  warum  dieses  einfach*^  Tarifsystem 
iiiclit  auf  sammtlicheu  uäterreichisclien  Localbabueu  zui'  Einfühiuug 
gelaugt  ist. 

Auf  die  Einbeziehuug  der  Lucalbahueu  im  directen  Verkehre,  wie 
sie  in  letzter  Zeit  häufiger  als  gut  ist  vorkommt,  soll  von  voiiieherein 
verzichtet  werden;  denn,  abgesehen  von  der  \'ielschreiberei,  welche  der 
Eintritt  in  die  directen  Tarifverbände  verursacht,  steht  eine  solche 
Tarifinaßnalmie  nicht  im  Einklänge  mit  dem  Charakter  der  Localbahnen. 

Das  ganze  Gfitergeschftfb  wiid  hiednrch  wesentlich  complidrter  nnd 
den  Stationen  eine  Mehrarbeit  aufgebürdet,  welcher  das  mindergeschulte 
Personal  im  Durchschnitte  nicht  gewachsen  ist. 

Die  Aufgabe  der  Localbahnen  liegt  nach  meinem  Dafürhalten  ^nzig 
und  allein  darin,  den  Binnenverkehr  zn  pflegen  und  den  externen  Verkehr 
nur  insoweit,  als  er  sich  bis  zur  nächsten,  an  die  Hauptbahn  anschliefienden 
Station  abspielt;  fQr  die  Weiterbeförderung  dar&ber  hinaus  haben  die 
Hauptbahnen  Sorge  zu  tragen  und  es  erscheint  nur  wiinschenswerth,  daß 
die  betretenden  Uebei^gangsstationen  über  eine  Anzahl  directer  Tarife 
verfügen. 

Die  T.ocalbahnen  sollen  eben  nicht  mehr  sein,  als  eine  einfache 
Erachtunternehmuntr  von  nnd  /n  der  Hauptbahn,  wie  dies  vorher  die 
Frachtwagen  auf  der  Landsti  alle  w.iivn. 

Das  8tre))en  irncli  m>»;.>;licl)>tt'r  EuiheitlichktMt  im  Güterverkehr  kann 
st^lbstiedeiid  sich  mir  ant  *  LHf  iehartisrps  Taritscht-nia  auf  gleichlautende 
Tarifvorschriften  und  TrausiMatbesiiuimuiigen  erstrecken. 

B'ür  die  Festsetzung  der  Einheitstaxen  der  einzelnen  Classen  des 
Tan'fschemas  sind  ausi>chließUch  die  örtlichen  Verkelusverhältnisse  maß- 
geb^d  nnd  diese  wirken  bestimmend  auf  die  Höhe  det  zn  bemessenden 
Tari%ebUhren. 

Auf  diese  Weise  ließe  sich  bei  gutem  Willen  der  betheiligten 
Factoren,  gleichwie  Ar  den  Personenverkehr  auch  f&r  die  Gfiterbeför- 
derang  ein  allen  Localbahnen  der  Monarchie  gemeinsamer  Tarif,  Theil  1, 
construii'en,  dem  ein  Tarif,  Theii  H,  fttr  jede  einzelne  Localbahn  ei^finzend 
zur  Seite  gestellt  werden  könnte. 

Dieser  Tarif  hätte  nichts  weiter  zu  enthalten  als  eine  Gebühren- 
bereclinungstabelle  für  Kil^ut,  sperriges  Gut,  Stückgut,  Wagenladungsgut 
für  5.(»(»o  und  1(».(>00%,  dann  die  Frachtsätze  für  die  vorhandenen  Aus- 
nahmctarife,  ferner  einen  Kiloineterzeiger  und  die  unbedingt  nothwendigen 
Tarifbestiuimungen  ftir  di('  Ausnahnietarife. 

IMps«^i-  Tai  if  ^^  a^('  dauu  in  des  Wortes  engster  Bedeutung  ein  Tarif 
im  Westrnta.selien-Format. 

.T('(]*'i-  Tarif  s<»ll  den  ie\vt  iliL''t'ii  wirthschatrüf^h^n  Bedüiliiissen  und 
Vei  liäluiis>t'n.  den»Mi  zu  dii  nen  liat,  gleichsam  au  d^ui  Leib  ireschrieben 
sein;  er  ist  abiiangig  ebensowohl  von  den  ökonomischen  Grundlagen  der 
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Bahimiite'rneliniuiio'Pii.  die  ihn  anwenden,  als  auch  von  der  l^ntfernung 
der  Orte  und  dHujenigeii  I'rodiK'ti(»nsstätten  nnd  r«ni«;nnitiaiisL^ehipten,  auf 
welche   und  aui  deien   Wrchselbe/.ielmng'en  er  auyeweinlet  werden  soll. 

Das  Wahre  und  Rieht ij/e  liegt  eben  auch  in  der  Taiifpolitik,  nicht 
iu  dem  Extremen,  sondeni  in  der  Mitte. 

Theorie  and  Praxis.  Wissenschaft  und  Koutiue  uuissea  ausgleichend 
und  ergänzend  zusammenwirken,  um  (gedeihliches  zu  schatFeu. 

Wir  stehen  hente  noch  im.  Stadium  der  Experimente  auf  dem  Ge- 
Mete des  Eiaenbahn'Tarifvresetts.  Die  Lösung  der  Frage  nach  dem  besten 
Tarife  ifft  nodi  eine  offene. 

Die  reformatorischen  Bestrebungen  des  verehrlichen  Vereines  anf 
diesem  Gebiete  und  die  Bemühungen  unseres  um  die  F5rderaug  des  Local- 
bafanwesens  so  hochverdienten  Präsidenten  bieten  die  sichere  Gewähr, 
dafi  der  Ruf  nach  Verein^ushung  des  Tarifwesens  auf  den  heimatlichen 
Localbahnen  nicht  ongehOrt  verhallen  wird. 

Uerr  Verwaltangsrath  Aitbar  Mayer  erbittet  «ich  sv  eiiiigai  Bemerknngeii 

dm  Woit: 

Ich  glaube,  daü  wir  dem  Herrn  Vortragenden  außerordentlich 
dankbar  sein  sollen,  daß  er  mit  seinen  Ausführungen  uns  einen  Wt^pr  zu 
zeigen  versucht  hat,  den  wir  Alle  betreten  wollen,  nämlich  den  der 
Vereinfachunjr  der  Tarife.  Ich  bin  natürlich  nicht  in  der  La^e.  ihm  iu 
das  Labyiinth  der  Tarifbildung  zu  folgen,  in  welchem  er  dtuch  seine 
jahrelangen  Erfahrungen  zu  Hause  ist:  ich  bitte  es  daher  nicht  als 
unbescheiden  uut/ufassen,  wenn  ich  für  uieiue  Person  in  manchen  Punkten 
mich  seiner  Meinung  nicht  anschließen  kann. 

Ich  will  mich  vor  allem  mit  den  J*ersonentarifen  befa-ssen.  Mir 
schwebt  vor,  daß  eine  Ausbildung  des  Tarifes  für  alles  mögliche  nicht 
practisch  wäre.  Hau  ranss  sich  nngeiUhr  den  Vorgang  denken,  der  bei 
fitablimng  der  tfocalbahnen  platzgreift;. 

Man  sucht  eine  Wahrscbeinlicbkeitszilfer  Aber  den  zukünftigen 
Pmonen*  und  Frachtenverkehr  der  Bahn  herauszubekommen  und  auf 
Grund  des  ungeföhren  Ergebnisses  wird  man  in  aUgemeinen  Positionen 
ausrechnen  können,  ob  man  die  Bahn  mit  Anhofihnng  auf  Verzinsung 
baut  oder  nicht. 

Wenn  ich  meinen  Fersoneiitarif  nach  Wagenclassen,  nach  Kilo- 
metern etc.  aufbauen  will,  werde  ich  mit  meiner  Wahrscheinlichkeits- 
rechnung, die  ja  immer  falsch  ist,  auf  eine  noch  falschere  Zilf«>r  kommen 
müssen.  Meiner  unmaP  j  •l>licben  Meinung  nach  wäre  selbstverständlich 
unter  der  principiellen  Bedingung,  daß  die  Localbahnen  ihre  Tarife  so 
einrichten  sollen,  daß  sie  eine  gewisse  Verzinsung  des  aufgewendeten 
(.'apitales  bringen,  das  Einfachste  ein  in  gewisser  Hezieluma*  Zonentarif  zu 
nenneuder  Tari£  Ich  bitte  mich  nicht  talseh  zu.  verstehen.  Wir  haben 
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z.  B.  —  und  Sie  p'estaften  mir.  daß  ich  dits  hier  erwähne  —  «lie  Er- 
fahrung zu  verziiehneii,  dassje  einfacliere,  je  bestimmtere  Zill»  i  n  bildende 
Tarife  bei  einer  Bahn  existireu,  der  Verkehr  desto  mehr  zunimmt.  Ich 
will  in  dag  Detail  der  Wageoclassen  nicht  eingehen  und  nur  nebenbei  be- 
merken, daß  ich  eine  erste  Classe  bei  Localbabnen  Ar  fibei'flfissig  halte, 
indem  ein  U.  Wagendasse-Coup^,  in  welchem  nicht  geraucht  wird,  ganz 
gut  die  Stelle  eines  1.  Classen-Coupös  darstellen  kann.  Ich  denke  mir  den 
Personentarif  so,  daß  auf  einer  Localbahn  eine  gewisse  Reihe  von  dnrch- 
fahrenen  Stationen  x  Kreuzer  kostet,  die  darüber  hinausgehenden  bis  zur 
Anscbtnssbahn  x  Erenzer  mehr.  Das  Straßenbahnwesen  in  Amerika  hat  seinen 
colossalen  Fortschritt  dem  zu  verdanken  —  und  man  kann  diese  Sti-aßen- 
bahnen  ganz  gut  einer  Localbalm  an  die  Seite  stellen  —  daß  ein  be- 
stimmter Tarif  existirt;  man  fährt  überall  um  5  Cents.  In  Europa  haben 
wii*  diesen  »eil  Erfahrungen  in  Berlin  p:emacht.  wo  ein  colossaler  Personen- 
verkehr dadurch  entstanden  ist,  daß  man  liauptsächlich  nur  eine  Palir- 
kartc  von  K»  rt'eiiuiirf'n  stipulirte.  Ich  denke  an  pino  Localbahn,  die  nicht 
nur  Städtern,  sondt-in  o^roßtentheils  eiripr  ulktMung  zur  VtM-füg'img 
stellt,  die  meh»-  odei-  iiiinder  aus  Bauern  besteht.  Viel  einfacher  ^vare  es  da 
zusagen:  ^^'euIl  du  in  der  dritten  (  lasse  von  deinem  Urle  zum  nächsten 
oder  zweit-  oder  drittnächsten  fälii>t.  zahlst  du  lo  kr.,  darüber  hinaus 
1')  kr.,  noch  weiter  hinaus  vielleiciit  20  ki..  in  der  zweiten  Classe  um 
die  Haltte  mehr.  Ein  solclier  Tarif  ist  viel  mehr  geeignet,  die  Persuueu- 
frequenz  zu  heben,  weil  es  für  den  I'assagier  nicht  mehr  nothwendig  ist, 
zu  Hause  mit  den  Kreuzern  zu  rechnen  und  das  thut  die  Lsndbevölkerung 
mit  Vorliebe. 

Es  ist  dies  anch  außerordentlich  animirend  fflr  diejenigen,  die  zum 
Reisen  aufgelegt  sind,  aber  bisher  nicht  bequeme  Gelegenheit  dazu  haben. 
Der  Bauer  will  einmal  z.  B.  eine  Kirche  besuchen,  ein  andei-s  Bier  trinken 
oder  er  will  wo  andero  Kegelschieben  oder  im  nächsten  Orte  seinen  Haus- 
bedarf decken,  eine  Kuh  oder  einen  Stier  kaufen  oder  seine  Erzeugnisse 
verkaufen.  Für  diesen  Mann  i.st  es  wiciitip:,  zu  wissen,  die  Fahrt  kostet 
jetzt  so  viel  Kreuzer.  Ein  solcher  Tarif  geht  bald  in  Fleisch  und  Blut 
fiber  und  lockt  die  Passagiere  außerordentlich  an.  Es  ist  dies  übrigens 
nur  eine  allfremeine  Idee  von  mir,  aber  es  wäre  möjrlich,  daß  Einer  oder 
der  Andere  dieselbe  aufi^reift  und  sinngemäß  ansofestaltet. 

Was  den  Gütertarif  betrifft,  so  schwebt  mir  —  obwohl  ich  mir  meine 
Tarifkenntnis  nur  sehr  empirisch  gebildet  habe  —  ein  sehr  einlacher  Vor- 
gang vor. 

W  ir  besiizeii  bei  den  österreicliiM  lien  Hauptbalmen.  welche  Schlepp- 
bahnen betreiben,  einen  srewissen  Zu>lreiluiiL:>tarit.  Auf  dei  .Schleppl)ahn 
kostet  der  Wag-^on,  ub  Jlul/,  oder  Kohle  oder  Eisen  «retührt  wird,  ob 
3(Hi  oder  Goo/,//*  von  dem  currenten  Geleise  abzweigend  bis  zur  Eud- 
sution  X  Gulden.  Dies  lässt  sich  nicht  in  starren  Formen  ausdrucken, 
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aber  ieb  denke  mir  die  Tarifbildaug  aut'  der  Localbahu  nnd  da  schwebt 
mir  eine  Bahn  wekdie  vielleieht  eine  Ansdehnnig  bis  26  hn  hat, 
ebenso  vor.  Da  halte  ich  einen  zweifochen  TVirif  itlr  den  besten:  einen 
Wagenladnngstarif  und  einen  Tarif  ftlr  Stückgüter.  Jede  Fracht,  welche 
ein  gewisses  Gewicht  nicht  abersteigt,  kostet  Kreuzer  plns  jrKrenzer 
Anf-  nnd  AbladegebOhr.  Aof  der  Hauptbahn,  die  die  Weitenretfrachtong 
besorgt,  sollen  sie  es  sich  einrichten,  wie  sie  woOen. 

Der  Hann  anf  dem  Lande,  der  Sensen,  Ger&the,  Hehl,  Vieh  oder  Stein- 
salz von  der  Hanptstation  bezieht  oder  zur  Hauptstation  schickt,  soll  einfach, 
wie  liier  der  Omnibus- Wagen  ein  Paket  führt  nnd  man  hiefür  5  kr.  pro 
Gepäckstück  zahlt,  einen  den  Veiliältnissen  angemessenen  fixen  Tarif 
zahlen.  Ich  meine  also:  Man  sagt  dem  Publicum,  welches  die  Locallialm 
in  dieser  Hinsicht  frequentirt,  es  bezahlt  entweder  für  den  Waggon,  ob  es 
ihn  ausnützt  oder  nicht,  r  Gulden,  oder  für  da«  »  inzelne  Paket  .r  Kreuzer 
plns  dir  üxen  Manipiilationsgebühr.  Den  KilgutLarif  auf  Localbahnen 
halte  ich  einfach  für  eine  nicht  zeiteremäüe  Fiozzfloi,  denn  wir  wissen, 
dass  man  ganz  g'ut  neben  dem  Lastzug,  wenn  schon  niclit  <?ehen,  aber 
doch  gewiss  fahren  oder  reiten  kann.  Von  einem  wirklichen  Massen- 
Eilgutverkehr  ist  selbst  auf  den  Hauptbahnen  leider  nur  bei  Waien  die 
Rede,  die  leicht  dem  Verderben  unterwürfen  sind.  Eilguttarife  isullen 
die  Hauptbahnen  dann  hinzurechnen,  wenn  die  Ware  über  die  Anschluss- 
station der  Localbahn  anf  ihre  Linie  hinansgeht  und  solche  Fracfat  ver- 
langt wird. 

E2ine  Localbahn  ist  offen  gestanden  weiter  nichts,  als  ein  etwas 
rascheres  nnd  regelmäßigeres  anch  billigeres  Verkehrsmittel  gegenüber  dem 
früher  bestandenen.  Ich  habe  vor  kurzem  Gelegenheit  gehabt,  solche  Tarife 
aus  dem  Ende  der  Dreißiger  Jahre  ta  stndiren,  wo  die  Einfachheit  des  Tarifes 
anß^rdentlich  gewesen  ist.  Es  hat  ein  Paket  Ton  Wien  Ins  Triest 
j-  Gulden  nnd  Kreuzer  gekostet  So  etwas  soll  auch  auf  den  Localbahnen 
eingeführt  werden.  In  Sachsen  z.  B.  gibt  der  Wirth  zum  gi'ünen  Krug 
in  einer  bestimmten  Station  die  Hillets  aus.  W.enn  ein  Passagier  zu  ihm 
kommt,  sagt  er  ihm,  das  Billet  kostet  10  oder  15  Pf.  und  das  Paket 
25  Pf.,  dies  geht  bis  zur  Einbruchstation  der  Hauptbahn.  Dort  sollen  sie 
sich  den  Kopf  zerbrechen  mit  ihrem  Taiifsysteni.  Trh  habe  ancli  nichts 
gegen  einen  Zonentarif  tur  Frachten,  analo;::  meiner  Mee  des  Peisonm- 
tarifes,  aber  nur  hätte  ieli  Vorliebe  für  einfache  lixe  Sätze.  Es  wird  sich 
da  wohl  ein  Mittelding  -  aber  ich  bitte  wiederholt  nur  ein  einfaches  — 
construiren  lassen. 

Herr  Iiupeetor  Paner: 

Ich  begegne  mich  in  vielen  Punkten  mit  dem  geehrten  HeiTü  Vor- 
redner ;  nur  hat  deraelbe  etwas  zu  erwähnen  vergessen.  Wenn  jede  Local- 
bahn, sei  es  für  den  Personen-  oder  Güterverkehi',  nur  eine  Station  hätte, 
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die  zu  der  nächsten  Anschlnssstation  faiirl,  dann  ist  selbstverständlich 
der  Tarif  selir  einfach,  dann  sagen  wir:  Du  zahlst  10  kr.  ittr  die  Person 
und  fftr  Güter  soviel,  gleichgiltig,  was  transportirt  wird. 

Nun  haben  wir  aber  Localbahnen,  die  mehrere  Stationen  nmfiissen, 
die  eine  Ansdebnung  von  100  ib»  nnd  darüber  haben,  mit  zwanzig  und 
mehr  Stationen. 

Wie  will  man  nun  für  diese  Locantalmstationen  die  Tariffest- 
setzung gestalten  ?  Wir  würden  auf  das  Gebiet  der  viel  angefochtenen 
Ditferentialtariff  stoßen. 

Dies  ist  (^v.w.  aiißerordontlich  schwierige  Frage  und  es  würde  zu 
weit  fülirei)  und  melirere  Stuiuien  in  Aiispnicb  nehmen,  wollte  ich  mich 
über  diesen  Gegensatz  des  weiteren  au-la-  t-n. 

Ich  komme  nur  noch  auf  Eines  in  kurze  zurürk. 

Der  Herr  \  oi  rcdner  Imt  als  Muster  die  Tarife  der  sächsischen  Schiual- 
spurbalinen  hintrestellt  und  da  stimme  ich  mit  ihm  überein.  Dies  wäre 
auch  das  Ideal  der  Tarifvereinfachung,  das  mir  voi-schwebt.  Aber  SO 
einfach,  wie  Herr  Mayer  die  Sache  daiigestellt  hat,  ist  sie  doch  nicht. 
Auch  der  Tarif  einer  solchen  Schmalspurbahn  ist  immerhin  ein  ziem- 
liebes  Bfichldn  mit  10—14  Seiten  umfassenden  Tabellen  und  Transport- 
bestimmuttgen. 

Berechnungen  über  die  entfallenden  Transportgebühren  sind  auch 
hier  anzustellen,  n.  zw. :  für  Eilgüter,  für  Stückgüter,  fiir  Wagenladungs^ 
güter  etc. 

Mit  Bücksicht  auf  die  vorgeschrittene  Zeit  schließe  ich;  es  Wäre 
mir  aber  angenehm,  ein  anderes  Mal  auf  die  sehr  beachtenswerthen  Aus* 
Ehrungen  des  geehrten  Herrn  zurückzukommen. 

Präüideiit : 

Ich  möchte  bei  diesem  Anlasse  erwähnen,  daß  sämmtliche  Einrich- 
tungen, wie  sie  im  Königreiche  Sachsen  jetzt  bei  den  Secundär-Eisen- 
bahnen  bestellen,  auch  auf  den  steiermärkischen  Landesbahnen.  dank  der 
Initiative  des  Landes-Kisftnl)alni(lire('tors  W'urnib,  t'infri'rülirt  werden; 
ferner  daß  die  Organisatirm  und  Ansfiihrung'  d»'S  Betriebsdienstes  als  auch 
rücksichtlich  der  Bestimniungeu  ülier  die  Befui"derun<7  der  Personrii  und 
(rütei-  und  der  Gestaltung  der  Tarife  als  musterfriltig  angesehen  werden 
können  und  daß  endlich  in  den  Stationen  und  Haltestellen  vertragsmäßig 
bestellte  Agenten,  die  jedoch  keine  IJalinlieamleu  sind,  für  die  aiiütands- 
lose  Abwicklung  des  Dienstes  im  Sinne  einer  einfachen,  leicht  fasslicheu 
Instruction  zu  sorgen  und  hiefür  mit  einer  Caution  zu  haften  haben. 

Sie  erhalten  in  dem  von  der  Bahnverwaltung  hergestellten  Gebäude 
eine  Wohnung,  femer  wird  ihnen  der  Betrieb  emer  Bestanration  ge- 
stattet Soweit  ich  mich  erinnere,  werden  ihnen  als  Entlohnung  die 
Nebengebfihren  und  von  den  Gebühren  der  zur  Au^be  gelangten  Güter 
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noch  eine  bestimmte  Prämie  gewährt.  Die  Detail«  hierüber  finden  Sie  in 
der  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingenieur-  und  Architekten-Vereines,  in 
welcher  ich  eine  Monographie  fiber  die  schmalspnrigen  steiermfirkischen 
Landesbahnen  yerdffentlichte.*) 

Nunmehr  erfibrigt  mir  nur  nochi  dem  Herrn  Vortragenden  för  seinen 
instmctiven  und  intei'essanten  Vortrag  den  yerbindliclisten  Dank  anssa- 
sprechen  ond  sehliefle  ich  hiemit  die  heutige  Sitsong. 


2.  Kurze  AaszUge  Über  die  Vereinfit-Versanunliiiigea  yom 
29.  JÜimer  und  12.  Februar  1894. 

In  der  ViniB«>VtnMiiBiliiBg  Tom  99.  Jimur  d.  J.  xeferirte  d«r  Vonitcende, 

i'ivil  lngeuieur  E.  A.  Ziffer  Qber  die  Antr&ge,  wetehe  Ton  dem  nur  Beratbuog  der 
Frage  betreflfs  der  Nothwendigkfit  <\'>r  F!rriclitim>f  einer  E  i  iHi  ab  n-R  e  n  t  e  n  b  a  n  k 
eingeseUten  Comitö  erstattet  wnrdeu.  I>er  Vereins-AoBiwliUAt»  hat  diesee  iu  Form  einer 
«n  dM  hol»  k*  k.  Headetai^niatariiii  geridrtetoi  Xiiigale  Terfeiete,  Hofierst  gehaltvott 
un^^hntB  Elabont  einer  eiDfehenden  Prflfiini;  und  BegaUditaiig  mtanogea  und 
enthält  dasselbe  in  logischer  Entwicklnng  alle  jene  Sfotive,  welche  für  die  hohe 
Bedentuiig  einer  solchen  Eisenbabn-Reritenbank,  die  als  einer  der  berufensten  Factoren 
zur  Krättigung  des  Localbahuwesens  betrachtet  werden  müsse,  sprechen.  Redner  findet 
die  gJeieliäi  Aneehanmigen  in  einer  soeben  erschienenen  Alibuidlang  des  henroxitgenden 
Nationnt-Oekonemen  Professors  Dr.  Bmil  S  n  x  „Ueber  die  siikfloftige  Gestaltung  des 
Localbahnwesens  in  Oesterreich"  dargelegt,  welche  die  Anfgahen  einer  Eisenbahn- 
Rentenbank  im  großen  Style  kennzeichnet.  l)i<;  niiabweisbare  Notliwenili^rkeit  der 
Errichtung  eines  derartigen  Credit-Institntes  betonend,  verlieft  der  Vurmitzeude  die  dem 
HandelMütiisterinm  sn  nnterlnreiteDde  Toriage,  wdiche  Ton  der  Venamralong  einmfltliig 
angenonuaen  usurde.  Nach  einigen,  den  sonstigen  geechfftlichen  Theil  betrelTenden 
fiemerkangen  gebt  Herr  Ziffer  fibcr  znr  Be«iprecbnng  Rcinefl  angekündigten  Themas: 
nH  i  t  t  h  e  i  1  II  n  ^  e  II   ii  h  e  r   tl  e  u  t  s  c  h  e   K  1  p  i  n  h  a  h  n  e  n." 

Er  begriibt  uut  Betnediguug  die  auf  dem  Gebtete  dea  Kleinbahnwesenü  iu  Deutsch* 
land  inuner  weiter  greifende  intensive  Bewegong,  die  insbesondere  dnroh  die  von  dem 
lU^nigl.  prenfiisehen  Ministeriom  der  5ffentlidien  Arbeiten  mit  Beginn  dieses  Jahres 
herausgegebene  „Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen"  einen  kräftigen  Impuls 
erhalten  dürfte.  In  splir  eingehender  Weise  entwickelt  Herr  Ziffer  <laH  violsritipp 
und  reiche  Programm  dieser  Zeitschrift,  deren  Tendenaen  in  der  alli^eiugen  Atisknutt 
aber  dmi  Stand  der  KM&habi*üntenidaniingen,  deren  Begründung,  Finaasirnng, 
ffinriehtnngen,  BetiielMverhXItidsaen  und  Becbtafragen  gij^fUa  sollen.  Die  hi  dem 

ersten  Hefte  dieser  neuen  Fachschrift  vertifTentlichten  Abhandinn  gen,  insbesonilere  die 
höchst  instmctiven  Betrachtungen  des  krtnig'!.  preußischen  Kegierung.s-Baumeisters 
£.  F  r  ä  n  k  e  )  Uber  die  Anlagekosten  der  Kleinbahnen  mit  Locomotivbetrieb,  deren 
HeiBtelhuigskoetett  bei  billigster  Anlage  mit  26.800  Hb.  bd  dner  nonnalspnrigen  nnd 
mit  20.000  Mk.  bei  einer  scbmalfipnrigen  75  etn  Eleinbabnt  wovon  60~74<>  o  allein  anf 
den  Oberban  entlUleo,  ermittelt  wurden,  werden  vom  Tortnigenden  einer  fi»Ghinttnnisehen 

*)  Siehe :  ,.Ueber  die  schmalspurigen  äteieriuärkischen  Laudesbahueu'*  von 
£.  A.  Ziffer.  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingenieur-  und  Architekten-Vereines.  Nr.  33  vom 
Aignst  1893. 
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Benrtheilaiig  nntenogoi.  Im  AiiMUuae  hieran  ikisKiit  deradlie  die  Jim  der  BerUner 
Yeitretung  des  Boebuur  Vemaei  filr  BevglMni  ttnd  QojteteUftMkelioii  aoigeerbeitete 

Denkschrift  ttber  den  Bau  tind  Betrif-b  von  Kleinbahnen,  welche  bei  Anwondung  der 
♦iO  cm  8pur  bei  30 — 50  km  Streckeniäuge  cinscWieJßlich  Qrunderwerb,  den  nötbigen 
Schoppen,  vereinzelten  kleineren  Stationsgebäuden,  einfachen  Wasserstatiooen.  femer  Fem- 
apreddeftaBgen,  dea  LoeoBBotivni  und  aonstigen  Befariebseiiixielitinigeii  nüt 9000— 10.00011k. 
pro  Kilometer  bei  ebenem  Gelände  hergestellt  werden  Uanen;  m  aehwierigem  Gelinde 
würden  sich  die  Kosten  je  uach  der  Gestaltnuf;  des  Terrains?,  nnd  pben.w  wenn  ^ößere 
Bauten  vorkommen,  höher  stellen.  Die  Ko.steu  des  Betriebes,  welche  bei  schwachem 
Verkehre  äich  verhältuiäuiäliig  erhüheu,  betragen  inclusive  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Anlageeapitalea  nnr  ungeflOir  50  Pf.  pre  Zugakümaetier.  in  seinen  Seblnaawertai 
apostrophirt  dar  Bedner  durch  Einsetzung  aller  Kritfte  an  einer  gedeihliehen  Entwiekinng 
des  Vexkehfaweae&i  niederer  Ordaiutg  beisatragen. 


Der Veiritseade Ciinl-Ligenienr E. A.Ziffer  erSffiiele dieSitsnog Ton  18.Febmar 

mit  dem  Hinweise  auf  die  durch  die  königlich  nagarische  Regierung  erfolgte  Genehmigung 
der  Frriclitung  der  ungarischen  Localeisenbahn-Actien-Gesellschaft. 
deren  Wirkungskreis  nnd  Organisation  sich  dem  Muster  der  schon  seit  einigen  Jahren 
bestehendoi  Biaenbahn'Baitenbank  in  Frankfnrt  a.  H.  nnd  der  L«caIeisenbahn>Acti«n> 
OeselladafI  in  Mttnehen  anlehnt.  Er  erblidit  in  dieser  ünetitalion  emen  Uaxfcstein  Ar 
die  fernere  Entwicklung  des  Lucalbahuwesens  in  Ungarn  und  glanbt,  daß  auch  die 
maßgebenden  Fnctoreu  in  der  diesseitigen  Reiehshälfte  sich  der  Erkenntnis  nicht  ver- 
schließen dUrlten,  daß  derartige  Einrichtungen  zum  Zwecke  einer  intensiven  Förderung 
nnseres  Lottlbahnweiens  als  nnnmgänglieh  nethwendig  erkannt  werden.  EDeranf  folgte 
ein  Vortrag  des  Ingenieurs  Anton  R.  Flei^ichl:  „Ueber  schmalspurige 
Waldbahnen  mitDampfbetrieb  in  Galizie  n."  Im  Eingange  seines  Vdr- 
trages  hebt  der  Redner  die  insbesondere  in  den  Kreisen  der  Holzindnstriellen  ver- 
breiteten uoricLtigeu  Äuflasäuugeu  Uber  die  technische  Durchtuhrung  nnd  die  Küsten 
der  Waldbahnen  herror  nnd  betont,  daft  die  Forstirirthiehaft  beaBgUefa  der  zweck- 
entsprechenden  Reo^eltiug  der  Absatzverhttltniiise  üirer  Erzeugnisse  und  der  besseren 
AnfHchlicßiniL'  ilnr  Walduntjen  Toraehralich  anf  die  Herstellung  solcher  Bringnngsanstalten 
Bedacht  nehiueu  uinsste,  weiche  den  durch  die  Gegenwart  gesteigerten  Anforderungen 
des  Handels  vollkommen  zu  entsprechen  in  der  Lage  sind.  Der  Vortragende  schilderte 
hierani  den  Entwiekinngsgang,  den  das  Transportwesen  in  der  Forstworthsidiait  anrilek- 
gelegt  hat  nnd  beleuchtete  die  Nadidieile,  welche  detn  Tlolstransporte  sowohl  auf 
Wasserwesren.  als  auch  anf  Laiidwejren  durch  Mensdien  oder  Zngthiere  anhaften  und 
die  zu  der  Erkenntnis  führten,  in  der  Beschaffung  anderer  Transportmittel  diesen  Nach- 
theiiett  entgegenantreten.  Dieae  Finge  fand  ihre  natorgoniAe  LCsuug  in  der  Anwendung 
der  Sekioienwege.  Als  dne  mnstergUtige  Waldbahnanlage  führte  lagenienr  Pleisehl 
das  anf  der  Gutsherrschaft  S  k  o  1  e  seit  nahezu  zwei  Jahren  im  anstandnlosen  Betriebe 
stehende,  zusaromenhängeude  Brihnnetz  von  3:? m  Läni?e  vor,  welches  mit  einer  Spur- 
weite von  O'tiO  m  angelegt  ist  und  einen  (^uerischwelieu-.Stahloberbau  mit  schwebendem 
Stofie  nnd  Vignolesaehtenen  von  11*6%:^  pro  laofendem  Meter  besitat.  Sehr  interessante 
Daten  liierte  der  Vortragendoi  nnter  Tondgnng  der  Banausfilhnings-Phine,  bezüglich 
der  mit  11.000  fl.  pro  Kilometer  sammt  Fahrbetrieb.^initteln  hercreitclUen  W'aldbahn. 
Sfiwie  der  kilonietrischcn  Betriebskosten,  die  .sich  intige^amnit  auf  57  }|.  pr  i  'Vm;  belaufen; 
hieraus  ergeben  sich  die  Beförderungskosteu  für  1  Holz  inclusive  Aut-  und  Äblade- 
gebtUuren  bis  snm  Sägewerke  mit  36V«  kr.  oder  pro  Zngskilometer  mit  66Vs  kr.  Im 
weiteren  gab  Ingenlenr  F 1  e  i  s  c  h  L  ein  chankteristisefaes  Bild  Uber  die  Verkdin* 
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«bwi^iug  und  gelang  es  «einw  AtuRIliraiigeii,  die  hohe  Wicbtiglteit«  wddie  denurtigeii 
WaUlnhiiaDlageil  ftr  die  Batwicklung  der  galisüchen  Holnadastrit-  it)iiev7ohiit|  denil- 

legen  nnd  zn  beweisen,  daß  durch  solche  Bahiiou  iintorfireordneter  BedenfnniE:  allen 
Anrirr?*nnio'''n  in  Beznp  auf  gjößtc  Leistiuit^sfiihigkeit  und  Nntzeffeot  onter  Auf- 
weuduiig  geringer  Kosten  in  jeder  Hinsiebt  entsprochen  werden  kann. 


II.  Zur  reichsgesetzlichen  Neuregelung  des 

Localbahnweseus. 


1.  VoMchlige  des  bShmisclieii  nnd  salixiflchen  Landesaus- 
sclinsses  an  das  k.  k.  Handels-HiBfaterfiiiii. 

Wir  sind  heute  in  der  La^:e,  die  Eiii<rab(»n  des  boliiiüsdien  und  des 
pralizischen  Landesausi^cliusseÄ»  an  das  k.  k.  liandidsminislpi  iinn  in  ihrem 
vollen  Wortlaute  niitzutheilen,  in  wel^dicn  die  Anträu^e  übei-  das  neu  zu  er- 
lassende Locaibahngeset^,  sowie  die  Au.schauuiigeii  iiierüber  näher  er- 
-Örtert  werden.  Im  grofi^  Ganzen  lehnen  sich  die  Vorschläge  in  Bezog 
auf  die  den  Localbahneii  za  gewährenden  Erleicbteningea  an  jene  der 
anderen  betheiligten  Fach-  und  Interessentenkreisen  an,  dagegen  wird 
vom  böhmischen  LandesaoBschnsse  empfohlen,  daß  die  Concessionitung 
kleinerer  Localbahnen  (TertiftrbaJmen)  der  Landesregierung  überlassen 
und  dieselben  in  ihnlicher  Weise  wie  im  preußischen  Eleinbahngesetse  sa 
definiren  wftren. 

Der  galizisebe  Landesansscbass  schlägt  die  Bildung  eines  besonderen 
Fondes  tind  Ausgabe  von  Staats-Prfimien-Schuldvei'Schi  eiV)un?«  n  in  der 
Höhe  von  loo  Millionen  Gulden  vor,  sowie  Bestimmungen  über  das  Heim- 
fallsrecht, nach  welchen  dasselbe  nicht  allein  dem  Staate,  sondern  auch 
dem  an  der  C'apitalsbildung  betheiligten  Lande.  Bezirke  und  den  Ge- 
meinden nach  Maßgabe  der  Betheiligung  zustehen  sn]l.  endlich  ancli  die  Er- 
richtung einer  eigenen  Abtheilung  Ihm  d''r  k  k.  (it-neral-Direetioii  der 
österrf'icliisclicii  Staatsbahnen,  sowie  einer  ( )lieilcituiiu'  l^ei  den  k.  k.  Eisen- 
bahn-1  »et  liebsdireciioueu  füi-  den  Betrieb  aller  denselben  unterstehenden 
Localbahnen. 

Vota  4m  llUimla^on  LandesanfischtTsacs  vom  9.  Ali|^t  1S93  Mi  da* 

k.  k.  Bandelsniniateriam. 

Xr.  84968. 

An  das  hohe  k.  k.  Ilandelsminiäterinui  in  VVien. 

In  Beantwortong  der  geiehfttsteo  Zuebrift  toa  8.  Jani  1698,  Z.  29.170,  he- 
tiefend  die  Erlaennig  tinee  neuen  Localbahngeaetse«,  beehrt  sich  d«r  LaudeBaiuMhiiei 

des  Königreiches  Böhmen,  dem  hoben  k.  k.  Haudeliraiaidtcrium  im  Nachstehenden  eiuige 
Anrei?<ingen,  welohe  eine  inten*<ivp  stftfirHphe  Fnrilfrnnir  des  Baues  von  Localbahnen  be- 
zwecken nnd  sieb  auf  nen  eiu^utührende  Krieichterangeu  und  Zugeständnisse  hinsicht- 
lich der  Ymhtteitnng,  der  Anlage  und  dea  Betriebes  von  Loealbalmen  besiehe»,  mit 
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dem  BeUUgea  vomilegeii,  daS  dieie  Aniegoi^ieii  dne  Beiht  run  Ablndcmiigeii  ond 

ErgänruDgen  des  bestehenden  LocalbfthngCMtiMi  toib  17.  Jiui  1887,  Nr.  81  B*  G.  Bit 
welches  zur  Orondlage  genommen  wnide,  enüuütea. 
Ad  Art.  L 

1.  B^i^Brieiebtennig  des  ZmUndekmuneai  kl  einer  eiLoeellMlmen  (Tertäir- 
bahnen,  Xleinl»alinen)  wttrde  es  lidi  naeb  Aaiicht  des  Lnndenmedinasee  ninidut  em- 

pfebleo,  die  Conceasionirnng  boznglicb  solcher  den  Ortsverkehr  TermittelDden  Bahnen 
der  Landearegiernng  zu  übei lassen.  Die  kleineren  Localbahnen  wären  in  ähn- 
licher Weise,  wie  es  im  §  1  de«  prenßiscben  (iesetzee  über  Eleinbabaen  und  Privat- 
■nieblnaiiMhnen  vom  88%  Jnli  1889  geidieben  iit,  m  dcflnireB. 

8.  Die  Anfiialnne  einer  Bestimmmg,  geniift  weldmr  das  Yeifaliren  bei  der  Vei- 
bereitunp;  Acr  Localbahnen  durch  Znsammenziphnng  mehrerer  Vorlagen  vnd  Amtlhaad» 
langen  thuulichst  vereinfacht  werden  könnte,  wäre  wilnscheuswerth. 

8.  Den  Localbahnen  aiud  in  Bezug  aui  den  Bau  nud  die  Ausrüstung  thunlichste 
Brleiebteningett  an  g^wihren.  NamentUdi  wire  die  Befreinag  von  den  Kosten  von 
Herstellungen ,  welche  aas  militfirischen  oder  avs  gesamnitstaatlicbeu  RQcksichten  er« 
forderlidi  erscheinen,  in  der  Weise  in's  Auge  zu  fasspn,  d^Ps  die  nHohweiylichen  Kosten 
solcher  für  den  Civil«,  bzw.  Localverkehr  nicht  nothweudigen  lierätellougen  dem  Local- 
bahn-Untemehmen  seitens  der  k.  k.  Regierung  in  Form  eines  Baarbeitrages  in  gleicher 
Hobe  som  Bancapitale  oder  in  den  entspreebenden  Aanuititen  abgestattet  werden. 

Ad  Art.  II. 

Hier  wäre  die  prmcipielle  Belrcinntj  von  der  Verpflichtunfj:  zur  nneTitfi^eltlicheD 
Beiürdemng  der  Post  und  die  Ueberweisung  der  dem  Pustärar  infolge  der  Bahn- 
beniltzong  erwachsenden  Ersparnisse  an  die  Loealbahn  aofzunehmen. 

Im  Art  ni  wire  «ne  Bestimmung  an&nnebmea,  nach  wdcher  das  Taiifiresen 

der  Localbahnen  in  einer  von  jener  der  Hanptbabnen  verschiedenen  mt^glichst  einfachen 
Wei^!e  nnd  derart  an^^estnltet  worden  könnte,  daß  es  Steh  der  ▼eränderlichen  Handels» 
ConjoDCtnr  leicht  und  rasch  anpassen  läasL 
Ad  Art.  V. 

1.  Vor  allem  wire  der  Gmndsatn  anfknstellen,  da8  die  in  diesem  ArUkd  anb  o)t 

6),  c)  gegenwärtig  bereits  im  Princip  zugestandenen  aber  von  dem  Ermessen  der  Re- 
gierung abhängig  gemachten  Begftnstigungen  den  Localbahn-Uatemebmougeu  schon  ex 
legt  gewährt  werden  soilcu. 

9;.  Die  im  Abs.  a)  Punkt  2  ausgeüprocheue  Befreiung  von  Stempeln  und  Gebühren 
xnm  Zweeke  d«r  Grunderwerbnng  ete.  sollte  bis  anm  Scblnss  des  dritten  BetrtebitjahTes 
ansgedebnt  werden,  da  es  erfahrungsgemiß  nahezu  undurchfnbrbar  ist,  das  Gmnddn- 
Ktanogsge«cbäft  bis  zum  Schlüsse  des  ersten  ßetrieb^jahr&s  abzuwickeln. 

3.  Im  Aby.  ''')  wäre  daffir  zn  sorsren.  daß  die  Befreiung  vnu  Stempeln  und  Ge- 
bühren nicht  nur  für  die  Ausgabe  der  zum  Zwecke  der  Gapitabibeschaffung  für  die 
erste  Anlage  etc.  d»  Lsenlbabnen  ansangebenden  Actiai  nnd  Prioritits-Obligationen 
gewlbrt  wird,  sondern  aneb  fttr  alle  spllteren  EmiMionen  zum  Zweeke  der  Capitals- 
besebaftnng  für  etwaige  Erweitenings-  oder  Nacbtrapsbauten  und  Nadist'hafrun^'fn  oder 
zum  Zwecke  von  Convertirung'en.  In  demselben  Absätze  wäre  entaprecli' nd  df-r  Aenderun:^ 
des  Abs.  o)  P.  2  anstatt :  „nach  Schlug  des  ersten  Betriebsjahres"  zu  ^iieueu :  „nach 
Ablanf  des  dritten  Betriebiijalires.'' 

4.  Im  Abs.  d),  welebef  von  der  BefMnng  von  der  Erwerbs»  nnd  Einkommea» 
Steuer  handelt,  wire  am  Soblnsse,  wo  es  heißt :  „auf  die  Daner  von  höchstens  30  .lahren' 
das  Wort  ..btIcb'Jtcn««''  zn  streichen,  da  diese  Begünstigung  eleiehmSßig  im  vorhinein 
allen  Localbahnen  auf  die  Dauer  von  3U  Jahren  gewährt  werden  sollte.  Eventuell  könnte 
nach  Ansicht  des  gefertigten  Landeaausschusses  ein  Zusats  nach  dem  Knater  des  §  & 
des  nngariscben  Oesetsartlkds  81  ?om  Jahre  1880  anfgMommen  werden,  naek  weldicm 
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ffia  Straerbefirdiiiig  «nfmliOrtD  bat,  mim  der  Reinertrag;  des  Unternehmen«  auch  bei 
EiMteUaag  des  «rwlhntan  Stenerbetnget  in  die  BetriebenehBiinir  nelur  ab  des 

Oipitales  betragen  sollte. 

5.  Die  Localbahnen  sollten  von  der  Entrichtnntr  der  in  T.  P.  47  >•)  <TPapt7P3 
Tom  13.  September  ltW2,  R.  ö  31.  Nr.  89  festgeeteilten  StempeigebUlir  voJUtäudig  be- 
fnü  sein* 

6.  Die  Loealbalmeii  witm  ron  dar  Yerpiliehtttiiff  aar  Aaigaba  t«ii  «nnlflq^tan 

von  Freikarten  für  k.  k.  Staatsbeamte  nnd  BIiIit4lrperaonen  im  allgemeinen  zu  ent« 
heben  und  sollten  auch  späterhin  Freikarten  unr  den  Fanctionftrm  dar  StaateaoMcbts« 
behürdea  und  des  k.  u.  k.  Reichskriegsministerinma  gebühren.  , 
Ad  Art.  VI. 

1*  Für  die  Mitbeotttaaiig  dar  AmddnsiliahiihVfe  der  k.  k.  StaatibaluMii  daxdi 
LoealbahneP»  aowie  für  die  Aasttbnng  des  Oemeinscbaftsdienstes  in  diesen  Stationaa 

sollten  seitens  der  T.ocalbahn-T'ntf  rnehmungen  keinerlei  Gebühren  an  die  Anschlnss- 
bahnen  gezahlt  werden  miLsseu.  Ebenso  sollten  den  Localbahnen  seitens  der  Anschluss- 
bahn,  soferae  der  Betrieb  der  ersteren  von  letzteren  geflUirt  wird,  keinerlei  Kosten  für 
aUgemeina  Yarwalting  and  Cantrallaitaag  aagdaatefc  werdoi. 

2.  Die  Localbabnen  wären  von  den  Kosten  der  ans  Anlass  der  ESaadndnng  von 
Localbahnen  in  Stationen  der  k.  k.  Staatababaen  notbwendigaa  Srwdterangabaatea  odtf 
Umgestaltnngen  zn  befreien. 

Ad  Art.  Vn. 

].  IHa  Begieniog  satt  ermiehtigt  werden,  dia  BrtiiilMfUirang  von  LaealbaluMn 
aaf  Recbwuig  des  Staates  g^en  Zasidienuig  dnar  festaa  PaclitieBto  «tc  abna  lagia- 
latiTe  Geuehniigniig  zn  flbernehmen. 

Die  Regieraug  wäre  nach  Ansicht  des  gefertigten  Landesattsschusses  zu  einer 
finanziellen  Duterstützong  seitens  des  Staates  im  administrativen  Wege  tu  ermäch- 
tigea,  n.  av.  etwa  ia  der  im  §  7  das  ongariscban  Qasetaartikals  4  Tom  Jalire  1886 
Torgesehenen  Art;  eventuell  könnte  festgesetzt  werdeo«  daß  die  Regierung  ermächtigt 
wird,  sich  an  der  Capitalsbes.'haffang  zn  betheiligen,  wenn  die  hetrefiende  Localbahn 
vom  Lande  g^arantirt  ist.  Die  Aufnahme  einer  derartigen  Bestiiuniung  empfiehlt  sich  aas 
dem  Grunde,  weil  die  Beschatfuug  des  nicht  bevorrechteten  Theiles  des  Aulagecapitals 
oft  Sdiwierig^aitea  bereitet,  an  weldioi  die  AnsfUmmg  a<nist  wflnsehansfpvtber  Loeal- 
bahnen  scheitert. 

3.  Den  Localbahnen  sollten  die  in  Folge  des  rnslebentretens  de-»  r,o<  alhahn-Unter- 
nehmens  hei  der  Erhaltong  der  Reichästraiieu,  bei  Fltissreguliruugen  und  bei  staatlichen 
Betrieben  überhanpt  (Foratärar,  Tabakfabriken  n.  s.  w.)  sich  ergebenden  Ersparnisse 
sngewendet  werden. 

1.  Ebenso  sollte  die  für  die  aaseblieOende  Staatsbabnlinie  aus  dem  durch  die 
Localbahu  liervorgenifen^n  Verkehrszowachs  sich  ergebende  reine  Mebreiunahme  dem 
Localbahn-Uuternebmeu  zugewendet  werden.  Dieser  Zuschuss  könnte  entweder  paoschalirt 
oder  in  der  Form  abgestattet  werden,  daß  für  jeden  in  Folge  des  Zostaadakonmiena  d« 
Lacalbabn  in  der  Anschlosastation  anwaebsandao,  baw.  aaf  dia  AnscUnssbabn  flbar- 
gehenden  Reisenden  nnd  für  jede  zuwachsende  und  auf  die  die  Hauptbahn  transitirende 
Tonne  Fracht,  ein  bestimmter  Betrag  dem   I.nL-albahn-rntemehmen  zngesrhieden  wird. 

5.  Die  für  den  Betrieb  der  an  die  k.  k.  Staatsbahnen  anscblieüenden  Localbahnen 
erfbrdariiehaa  Fkbibetriebsmittal  sollten  von  der  k.  k.  Staatsaisanbahn-Varwaltnng  den 
Loeatbahnan  gegen  einen  Jibriichen  die  Sdbstifostan  nidit  tbenteiganden  Facbtains 
ttbarlassen  werden  kGnnen. 

B.  Den  Localbahnen  wiiren  Regie-  oder  wesentlich  ermäßigte  Tarifsätze  für  alle 
zum  Baue  und  Betriebe  von  Locaibahueu  erforderlichen  Materialien,  Ausrüstungs-  and 
BimielitnngsgegenstMnda  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  m  bewiUigou 
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Ad  Art.  ym. 

Es  ist  die  Möglichkeit  vorbanden,  das  in  diesem  Artikel  der  Bogieniiig  einge- 

rKiimtP  nnbedingte  Rerht  der  ^rithcnfUznnc:  von  Lucalbahnen  unter  TTmständen  zn  Ton- 
cnrrenzz wecken  e:ee:eiiüber  der  uiitbeiiützten  Loi  albiihu  auszunützen.  Es  sollte  daher  im 
Interesse  der  Louaibaiiiieu  iu  diesem  Artikel  zum  Ausdrucke  gebracht  werden,  daß  ein 
Mlehes  P^ageT^htttnit  nicht  sn  Concurenaswedccn  g^ienttber  dem  in  Frag«  kommenden 
Loealbahn-Untemehmen  aageweadet  werden  darf. 

Ad  A  r  t.  X. 

Bei  der  Heniitzung  von  Reicbs^traßen  sind  die  Localbaliiien  von  der  Manth- 
gebUhr  und  von  der  Traguog  der  Mehrkosten  der  Straßeuerhakuug  uud  der  Kosten  lür 
alle  zur  Ifintankaltmif  einer  dareii  den  Bahnlietrieb  herbeigeführten  StBrong  oder 

OelIhrduDg  des  Straßenved^ehres  erfoideiliehen  besonderen  Vorkeliniugen  zu  befroen. 

(Eiiii'  äbnlicbe  Bestm mniiii:  musste  sodann  allerdings  auch  als  eine  Ni>vclle  znm 
Liuidfspi  setze  vom  16.  Juni  L.-G.-Bl.  Nr.  41,  betreffend  die  Benützung  von  nicht 

ärarischeii  Straßen  zur  Anlegung  von  Eisenbahnen  beim  Landtage  d^  Königreiches 
Böhmen  in  Antrag  gebneht  werden.) 

Ad  A  r  t.  Xr. 

Die  Wirksamkeit  des  neuen  Localbahngesetsea  sollte  wenigstens  15  Jahre 

betragen. 

Die  ad  Art.  II,  ad  Art.  V  sub  5  und  ad  Art.  VII  snb  3  nnd  4  beantragten  Be> 
gOnstigongen  sollten  eventndl  nnr  Torflbagehend,  d.  h.  insolange  mid  insoweit  ge- 
wShrt  werden  kOnnwi,  als  £e  eigenen  Erb-ägnisse  der  bezüglichen  Locnlbahn-Unter- 
nehtnnntron  zur  planmXSigen  Ventinsmig  nnd  Tilgnng  dee  genehmigten  Anlagecapitals 

nicht  ausreichen. 

Schließlich  beehrt  sich  der  gefertigte  Landesaosschuss  zu  bemerken,  dai^  fiberall 
dort,  wo  in  den  Tontehenden  Bemerkungen  von  seitens  der  k.  k.  Staatshoknen  sn  ge- 

wSbrendcn  Begünstigungen  die  Rede  ist,  auch  die  vom  Staate  für  eigene  Beehnnng  be- 
triebenen Hauptbahnen  zn  verstehen  sind :  di(^.«elben  Beglln8tigunc:en  SMÜten  jedoch 
auch  von  den  Verwaltungen  der  vom  i>taate  garautirten  Eisenbahnen  gewährt  werden 
können. 

Die  ad  Art  II,  ad  Art.  T  sah  6  nnd  6,  ad  Art.  TI  snb  1,  ad  Art.  Vn  sah  1, 
8,  4  nnd  7  beantragten  Begünstigungen  »oUen  auch  beieitB  bestehenden  Loeslhahn- 
IJntemehmungen  zugewendet  werden  können. 

Prag,  den  9.  Angost  1893. 

Note  des  gralizisohen  Iiandesaaiaohusaea  vom  18.  Deoember  1893, 
Z.  30864,  an  Se.  HxceUenz  doa  Herrn  HandelominUter,  Oondackar  Qraf 

WnrmteaaiA-Stappaoli.*) 

Exeellena !  Der  Landesansschnss  des  Kihiigreiehes  Oaliiien  nnd  Lodomerien  mit 
dem  GroßhmogAnme  Erakan  hM  die  an  den  Landesaossehnss  geriehtete  Note  des 

VorgSngers  Kurcr  Excellenz  im  Handelsministerium  vom  8.  .Tun!  1893,  Z.  29170,  in  An- 
gelegenheit der  Abgabe  eines  Gutachtens  bezüglich  der  Grundsärzp.  nacb  wflrhen  die 
Vorlage  eines  neuen  Gesetzes  über  die  Concessiuuirung  von  Localbabnen  ausgearbeitet 
werden  sollte,  mit  Anerkennnng  nnd  Dankbarkeit  begrüßt,  denn  derselbe  erblickte  in 
der  Note  den  Avsdmck  des  eifilgn  Bestrebens,  dem  immer  stKrker  anftretenden  Be- 
dürfnisse der  Untorstütznug  de^  Baues  von  Localbabnen  durch  den  Staat  crrrrcbt  zu 
werden  nnd  sieht  mit  Tollem  Vertrauen,  daß  die  Erledigung  dieser  wichtigen  Ange- 


*)  üebMnetaiing  sw  den  Polnlsdiea  In's  Dectsohe,  enthalten  in  Bericht«  des  LaDdeaass* 

Schusses  an  don  (^alir.isclm  Landtag  für  dl«  Periode  rem  Msi  bis  Ende  Deoember  ](SI8,  Do.  L.  W.  MOOl, 
vom  '61.  December  ltft>a. 
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Jegoiheit,  wvlche  in  der  obigen  V(ot»  bfbnndelt  wird,  in  die  Binde  Eorar  Excellenz, 
de«  wahren  nnd  erfahrenen  Förderers  und  Vertreters  der  Locftlbnluen,  gelegt  ist 

Indem  wir  der  ehrenden  Anffurderiing,  weKhe  in  der  am^efüLrten  Xote  f-iitbalten 
i^t,  entsprechen  und  jene  Grundsätze  au.seinauderaeueu,  welche  nach  Ansicht  iW.B  Laudes- 
aujMchasaee  in  dem  neaen  Gesetze,  das  au  Steile  des  mit  Ende  des  Jahres  J894  außer 
Wirknmkeit  tretraden  Loealbahngeaetiet  Tom  17.  Jnni  1887  svm  Awdmck«  gelangen 
sollten,  heben  wir  vur  allem  herror,  dnfi  unsere  Ansicht  sich  auf  die  in  diOMm  Gegen- 
stande durch  den  hohen  Laudtn?  unseres  Kronlandps  in  der  Sitzung  vom  13.  Mai  1893 
beschlnsseucu  Kesolntionen,  welche  zwar  der  hohen  Kegiernn';  bereits  mitgetheilt  worden 
siud,  düsseuuugeauhtet  aber  hier  neuerlich  iu  Abschrift  Eurer  Kxueüeuz  vorgelegt  werden, 
stntsen  nnd  fügen  bei,  dafi  die  weiter  folgenden  Bemerkungen  nnr  dmi  Zweck  beben, 
dies«-  Resolndonen  sn  ergänzen  and  thoilweise  zu  entwickeln.  Wir  bitten  daher  Eure 
Excel  lenz,  die  Gewogenheit  zu  haben,  unsere  nachstehenden  Vorschläge  nnr  iu  die.setn 
Sinne  /.u  iiiter[iretireu  und  dieselben  im  Zosammeniiange  mit  den  besagten  BeschliUseu 
des  Laudtttges  iu  Erwägung  zu  zieheu. 

I. 

Anknüpfend  an  die  Einleitung  der  bezeichneten  Resolutionen,  weldie  Aber  die 

ErmöglichuQg  einer  <»_v8tematischen  nnd  er>])rieijli.-hen  finanziellen  Unterstützung  der 
Lrtcalbnhnen  dnrch  den  Staat  im  aduiini>trativen  Wei^e  liandeln,  3owie  des  Abs.  6  dieser 
Kesuluiiuuäu,  in  weichem  der  Gedanke  der  Einführung  einer  neuen  Type  von  Staats* 
Sebnldverschteibnngen  snm  Ausdmeke  kam,  haben  wir  die  Ehre,  Itekanntingeben,  daA 
der  Landesaosschass  bezüglich  dieser  wichtigsten  und  für  die  LSsnng  scbwierigtten 
Frage  die  in  der  eitirten  Note  des  V<»ri,'au'/er-«  Eurer  Excellenz  im  Amte  enthaltene 
reberzengnnEr.  daü  die  Entwicklung  dest  Lucalbahuuetzes  iu  dem  Maße,  wie  dies  die 
lauge  Zeit  veruachlässigteu  wirthschaftlicheu  Bedürfnisse  der  Völker  der  Monarchie  er- 
fordern, ohne  dne  ausgiebige  tnansidle  Hilfb  des  Staates  nicht  an  erreieben  wire,  Toil« 
ständig  theilt  und  der  Ansicht  ist,  daU  ohne  eine  derartige  Hilfe  des  Staates,  welche 
als  Haniitbediny:ung  fUr  die  weitere  Entwicklun!::  an^efehen  wird,  auch  ^i-^  Acümu  jener 
Kroulander,  welche  im  Sinne  der  Laudesgesetzc  Uber  die  Unterstützung  de.s  Baues  von 
Localbalmeu  eine  derartige  Actiun  bereits  eingeleitet  haben  oder  in  Uinkanft  einleiten 
werden,  sieh  nieht  erfolgrdeb  entwickebi  konnte. 

Indem  der  Landesausschuss  diesen  Standpunkt  einnimmt,  verliert  derselbe  dennoch 
nicht  Jene  bedeutenden  Insten  ans  dem  An^e,  welclie  der  Staatsschatz  fiir  Ei<^enbahnen 
im  allgemeinen  nnd  für  andere  aligeuieiu-staatiiehe  Aufgabeu  und  Erfordernisse  schon 
übernommen  bat  und  kennt  die  Wichtigkeit  der  Erhaltung  des  Gleichgewichtes  im 
Staatshanshalte  für  die  Erhaltung  des  Ansehens  des  Staates.  Alle  diese  Komente,  weldie 
auch  iu  der  Note  des  hohen  k.  k.  Handelsministeriums  vom  18.  Februar  1893, 
Z.  18991,  zTiui  Ausdrucke  gelangt  sind,  gehßrig  berücksichtigend,  glaubt  der  Landes- 
ausschuss in  seiner  Aenßerung  auch  darüber  seine  Ansicht  aussprechen  zu  ^uiieu,  welche 
Mittel  anzuwendSB  wttren,  um  eine  den  Verhältnissen  und  Bedürfnissen  entsprechende 
finanzielle  Unterstfltanng  des  Staaten  für  den  Ban  Ton  Localbahnen  an  sichern. 

Za  den  Details  Ubergehend,  kann  der  Landesausschuss  nicht  empfehlen,  daß  in 
dem  künftigen  Gesetze  die  procentuelle  Höhe  der  staatlichen  Theilnahme  an  den  Kosten 
des  Baues  von  Localbahnen  im  vorhinein  festgesetzt  werde.  Auch  küuute  sich  der 
Landesaosschnss  nicht  für  die  Autuahme  des  Grandsatzea  der  Garantie  in  das  neue 
Geseta  anssprediea,  da  dieedbe  nach  Ansieht  des  Landesanssehnsses  nur  in  einselaen 
Fllleu  znlässig  ist 

Tm  altgeraeineu  aber  von  dem  in  d»  r  erwähnten  Note  des  Yorrjängers  Eurer 
ExceUenz  vom  8.  Juni  1893  ausgesprocheuen  richtigen  Grundsatze  ausgehend,  daß  bei 
Festsetzung  der  Bestimmungen  des  neuen  Gesetzes  darauf  zu  achten  sei,  „daiS  deren 
Nonnen  in  den  einielnen  Filleo  angewendet  werden  konnten*,  ist  der  Landesanssehnss 
der  Anncht: 
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a)  OaA  mm  Zwecke  der  BeidiaJiaiig  genügender  Hittei  IDr  Zwecke  eintf  eifolg-> 
lekilMn  flnaiideUeii  UntentflUmag  der  Loealbehnen  dttrdi  den  Statt  die  Sdialfiing 

becooderer  Einnahmaqaellen  geboten  Aväre. 

Di<»  Quellen,  welche  für  diesfn  5^week  !5ppcie!l  erdacht  werden  könnten  mul  -itändig 
aaucbliei^lich  demselben  za  dienen  hätten,  wollen  wir  nicht  speciliciren,  wir  glauben 
jedoeh,  deß  unter  mderam  Ueher  die  EnperaieM,  weldie  doreli  dae  IhitetdieB  neoer 
Localbahnen  für  die  Poetverwmltnng,  Ittr  das  BeidustrafteD-Aeiar,  für  die  Verwaltniig: 
der  sfaatlic-lien  Güter,  Bergwerke,  Iltltten  n.  s.  w.  erwacliiseu.  zn  zfihlen  wären. 

Ans  der  Xntiir  dieser  Qnelleii  geht  hervor,  daß  die  Ergiebigkeit  derselben,  eowie 
der  anderen  fiiuuahiLäi^aellen,  welche  für  diesen  Zweck  gencbaffen  werden  sollten,  im 
▼orhinäii  oieht  bewerthet  werden  kann  und  daß  diecelbeo  keineeMls  aurrichea  wHidea, 
die  bezüglichen  Bedürfnisse  zn  deckeii,  so  daß  überdies  die  Methwendigkeit  bestehoi 
Wflrde,  jährlich  eine  ständiEjt-  Potation  in  das  Bndijet  des  Staates  einzustellen. 

b)  Ans  den  obbezeirhneten  Einnahmsqnellen  wäre  ein  staatlicher  Fonds  für 
Zwecke  der  ünterstützuug  des  Baues  von  Localbahnen  2u  schaifeu.  Die  Benützung  dieses 
Fonds  hStte  in  Baien  sa  erlbigen,  doch  wirai  Tersehiedeae  Formen  snlissig. 

Nor  gegen  das  belginbe  System,  welches  sldi  anf  gleiches  Theiluahmsredit  beider 
tbeilnehmenden  Factoren  stfU7:t.  wird  sich  ansge.'^prochen.  weil  dasselbe  im  Hinblicke 
anf  den  vorschiedeBartiy:i'n  tirad  der  wirthschaftliflien  Entwicklung'  der  Länder  nnseres 
Staates  nicht  als  entäprticljeud  auge»eheu  werden  kann.  Ab  aiu  loeittltin  eiupfehleua- 
werth  betraebten  wir  folgende  Formen; 

1.  Im  Sinne  des  Ftnktes  ß  der  Eesolutioiien  des  galiiiedien  Landtages  die  Ein- 
führnng  »  irif^r  nenen  Type  von  Staatsschuld-Verscbreibnngen,  und  zwar  von  Prämien- 
Schuidverachreibuugeu,  damit  aus  dem  dorch  die  Emission  erzielten  Erlfijie  statt  der 
Uebemahme  von  Stammactien  den  projectirten  Localbahueu  Beihilfe  geleistet  werde. 

2.  Dnrdi  Bewilligong  von  Annnitftten  in  der  fitthe,  welohe  den  AntbeÜ  des  Staates 
bezftglich  des  Capitales  der  Stainniai  tien  repriaentiren. 

Selh.iitverstfindlioh  ^>  ,ire  die  Benützung  dieses  Fonds  aar  Gewihniag  Yon  Garantien 
in  der  bi^^lier  geübten  Weise  gao^  möglich. 

e)  Die  Bestimmung  dieser  Theiluabme  des  Staates  beim  Baue  der  Localbahnen 
sollte  in  dm  Wirlrangskreis  der  Regiemng  gdiOren,  so  awar,  daB  gesetslieh  lediglieb 
die  Haximalhöhe  des  Gesammtbeitrages  des  Staates  und  die  Dauer  der  Vollmacht  fest- 
fr»'!«etzt  werden  sollte.  Narh  UDHerer  Ansieht  sollte  die  besai^te  ^faxinialliöhe  100  Mil- 
lionen (ruldeu  a.  W.  und  die  Dauer  der  VoUuiachc  /.ehu  Jahre  betragen. 

d)  Die  Höhe  der  jährlichen  Gesammteiunahmeu  des  sub  6)  bezeichneten  Fonds  enm 
Zwecke  der  Untersttttsong  des  Banee  toq  Loealbabnen  sollte  daber  in  der  Weise  normirt 
werden,  daß  ans  demselben  die  Ananititen  der  periodisch  snr  Ausgabe  gelangenden 
neuen  Staat=^s.>huM-\'ersriui  ibungcn  DBd  die  den  Localbabnen  fieriodiscb  aogesicbtften 
Anuuitaten  sichergestellt  wären. 

Nach  dem,  was  sub  c)  gesagt  worde,  sollte  die  HaximaUiObe  der  jibrlicben 
Gesemmteinnabmen  nedi  Ablanf  der  erwäbnten  Frist  too  s.  B.  eebn  Jebren  mindestens 
Millionen  Gulden  ö.  W.  betray^eu. 

e)  Nach  Ausicht  des  T<and>  ■janssehu.s.ses  wäre  es  erwünscht,  eine  Central-Finanz- 
institution  in  s  Leben  m  ruteu  auf  Grund  der  Theilnahme  des  Staate«,  der  Läader, 
Beairke^  Qemräiden  n.  s.  w.,  welche  —  mit  AnsseUess  des  Banes  und  dtt  Verwaltnag 
der  Localbebaen  —  dne  einbeitlicbe  Finansirong  des  Capitales  der  projectirten  Loeal- 
babnen aar  Aufgabe  btttte. 

II. 

Wir  erachten  e^  ferner  fitr  notlnveudig: 

')  daß  di'^  k.  k.  Staatsbauiien.  »awie  die  für  Reehnni)?  d»»«  Staates  betriebenen 
Iläuptliuieu  und  die  dorch  den  ötaat  garautirteu  Bahnen  verptlichtet  wären,  zum 
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Selbdtkaäteupreise,  eventuell  um  den  Regietarif  für  den  Boo  und  Betneb  der  Localbabn 
^orderUdien  llaterielieD,  BiaridiCaDge«  und  Assmatangigegeiietliide  m  befSiden. 

Zogleieii  aoDte  die  k.  k*  Regiernag  die  Ermächtigung  haben,  in  einzelnen 

Fällen  nach  ihrem  Ermeaseu  sogar  iW'-  unentgeltliche  Befürdt^rnng  aller  für  den  Bau 
«ier  Localbahnen  erforderlichen  llatet  iälieu,  Einricbtnngd- und  AnarUatangsgegenst&nde  zu 
gestatten. 

S)  Dafi  da«  Ftege'Beelit,  welches  den  in  Venraltong  dee  Suatee  eteheoden 

Bahnen  bezüglich  der  Localbalaitu  ziiire.standen  wird,  in  der  Wdie  gengdi  werde, 
d&ß  hieraus  für  die  Localbahnen  kein  Schaden  entstehe. 

In  (liesftr  Hinsicht  wSrcn  die  Staatsbahnen  zn  verpflichten,  bei  Erstellung  der 
i»ezüglichen  Tarife  tdr  den  Durchzugsverkehr  ftlr  daa  gemeinsam  benfltJEte  Qeleiae  der 
Loenlhnki  ftr  dieee  8txe^  keinen  geringeren  TwrIfiMtx  eiisniehnMiit  den  fOr  die 
Leealbakn  gfltigoit  benidmogiwoee  nie  den  Tariftats  des  Ungwen  ScUenenweges, 
welcher  n  denuelben  Beetimmungiort  lUuri. 

m. 

k)  Ohne  daa  Beeht  dea  Staates  war  Entecbetdnng  io  jedem  eiaselnen  Falte  an 

tangiren,  sollte  grundsStilieli  ausgesprochen  werden,  daß  den  Concessionswerbem  die 
Wahl  bezüglich  der  Spurweite  (ob  1  I  '>n.  1  00,0  76,  0  60»i)t  beaflgUch  Gewichtes  der 
Schifcueu,  bezüglich  df  s  Fabrparkes  n.     w.  überlassen  bleibt. 

Wenn  aber  gegen  diese,  auf  den  wirtbscbaftlichen  localen  Verhftltmssen  gegrün- 
dete Auswahl  was  IHr  ein  rein  staatliches  Interesse  immer  sprechen  sollte,  dann  hätte  der 
Staat  die  alUUligeii  Mehrkosten  dea  Banes,  der  Ansrflsiaiig  nnd  Eittiichtiuig,  sowie 

4er  Erhaltung  und  des  Betriebes  der  projectirten  Lucalbahn  zu  tragen. 

»■)  Von  den  T-ocalhnhuen  kann  die  Ansführniii'-  von  Ranhpr^t#»llnn£rpn  nnd  Ein- 
xichtangen,  welche  von  den  MiiitArbehörden  zu  Miiitarzwecken  beanspracht  werden, 
«nf  ihre  Kosten  iddit  verlangt  werden. 

k)  Den  Loealbahaen  sollte  das  Recht  snstdien,  die  Telegraphensftalen  dee  staat- 
lichen Telegraphennetzes  nnentizelttich  roitzabenützeu. 

l)  Die  Concessionäre  sollten  von  äm\  Ersätze  der  Kosten  für  Amtshandlungen 
ans  Anlass  der  Coneessionsveihandlung  befreit  werden. 

m)  Die  Staatsanfilchts^bflhr  hfttte  bei  Localbahnen  tn  entfiUen. 

IV. 

fi)  Während  einer  in  jeder  Concesaions- Urkunde  zu  bestimmenden  Zeitdauer  sollte 
€8  nach  Ansidit  des  Landesansschiuees  den  Uiitemehmungen  der  Localbahnen  freistehen, 
Tarife  M  bestimmen     selbstverständlich  unter  der  Bedingung,  daß  jeder  Tarif  nnd 

jede  Äenderung  desselben  vor  dem  luslebentreten  kundgemacht  werden  soll,  und  daß 
jeder  Tarif-iatz  gleiche  Anwenflnn«:  «nf  alle  Pa-ssagiere,  für  alle  Guter  derselben 
Gattung  haben  üuUe,  sowie  daii  alle  Taritermäßigungeu  Jedermann  bei  Erfüllung  der- 
selben Bedingungen  zug&ngig  sein  sollen. 

Erst  nadi  Ablauf  dieses  Zeitranmes  tritt  das  Redit  des  Staates  snr  OencSimiguug 

der  Tarife  in's  Leben  und  es  erfolgt  die  Festsetzung  von  Maximaltarif-Einheitssätaen 
anf  nniud  «k-r  liezüglicbeu  V(  rhäUiii-jM-,  welche  iluri  li  ilie  Krfalnniiu'  Beobachtungen 
und  den  wirklich*  ii  Verkehr  jeder  Localbabn  gr-.;*  '»en  <iiiil.  uuter  nutglichster  Bertick- 
^ichiigoog  der  huanziellen  Situation  des  üuteruebiueua  und  entsprechenden  Verziosung 
imd  Amottisinug  dee  Anlagecapitales. 

«)  In  jenen  Ländern,  welche  anf  Gnind  Toa  Lande^setsen  den  Ben  Ton  Locat- 

bahnen  unterstiltzen,  soll  die  Feststellung  der  Maxiinaltarif-Eiubeitssätze  für  Local» 
bahnen,  welche  durch  das  Laad  nutersttttxt  werden,  im  Einvemelunen  mit  dem  Landes- 
»naschusse  erfolgen. 
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V. 

p)  Die  bisher  «ageweudeteB  Bedingiiiige&  fttr  die  jedoseicige  fiinlOsiuig  der  Iioeal* 
balmeB  dnrcih  den  Staat  sollten  doich  ein  Qesets  gesichert  werden  —  insbesondere  ia 
der  Ricbtnn^,  daß  die  geringste  EinlOsimgstmnnie  tine  «itspreeliende  Tersiiuiiuig  der 

Stammacti«:-u  enthalten  soll. 

q)  BezUglicb  jcuer  Lucalbahneo,  welche  auf  Grund  beaunderex  Laudesgeaeue  über 
die  ünterstatenng  yon  Locnlbelinen  dtureli  das  Land  mit  Bilfe  des  Landes,  dar  fiesirlie 
nnd  Gemeinden  entstanden  sind,  »u\\  das  HeimfailsrecLt  nicht  dem  Staate  allein,  sondern 
im  Vereine  mit  dem  Laude,  den  Bezirken  und  Gemeinden  pre  nta  der  geleistotttB  Cnter- 
stUtzang  oder  des  AiitlieileH  znstehen. 

r)  lu  jeueu  Kruuläuderu,  welche  auf  Grund  be^underer  Landesgesetze  den  Bau 
von  Localbaha«!  imtersttttna,  seil  die  Regienu^f  ? er  Ertheilnng  der  Coneeesion  an 
eine  PriTatgesellsehaft  znm  Baue  einer  Localbahn  die  Ueinong  des  Lande.sansscliii^^ea 
einholen  und  falls  das  Land  dieselbe  Localbahn  selbst  banca  wiil,  dem  Lande  das  Vef 
recht  für  die  Erlaugong  der  Conceasion  geben. 

VI. 

f)  FUr  die  Bahnen  niedersten  Banges  sind  besondere  gesetzliche,  Bestim* 
tnnnf^en  erforderlieb  und  die  Concessiouirung  derselben  sollte,  falls  eine  .staatliche  finan- 
ziellt!  Unterstützong  nicht  erforderlich  ist,  dem  Laude^aii^Aschusse  im  Einvernehmen  mit 
der  k.  k.  Landesregierung  (Statthalterei)  überwiesen  werden. 

VII. 

Änßcr  den  obigen  Anträgen,  welche  ihrer  Natur  nach  in  das  Project  de^  neuen 
Gesetzes  über  die  Ooncessionirang  von  Localbabnea  aufzunehmen  wären,  bringen  wir 
noch  folgende  Aeudeningea  in  Antrag,  welche  im  administrativen  Wege  erfolgen 
kSonten: 

()  Bei  der  k.  k.  Generaldirection  der  üsterr.  Staatsbahneo  sollte  eine  besondere 
Abtlieiluiic;  für  L<i<'albalinen  nnd  Itei  den  Betriebs-Directionen  .sollten  besondere  Ober- 
leitungen für  den  Betheb  aller  dieser  selben  Direction  outersteheuden  Lucalbabnen  er- 
richtet werden. 

Desgleichen  sollie  bei  der  k.  k.  Geaenl-Ihspeetion  der  tfsfeerr.  Bieenbafanen  fOr 

die  Localbahnen  eine  eigene  Abtheilung  bestellt  werden. 

»ij  Auf  den  Localbahnen  in  Galizien,  welebe  mit  Untersttttznnar  de.s  Landes  oder 
durch  dH$  Land  im  Grunde  des  Gesetzes  vom  17.  Juli  1893  gebaut  werdeu  uud  even- 
tuell in  die  Verwaltung  des  Staates  übergeben  sollen,  soll  die  polnische  Sprache  Amts- 
sprache sein. 

o)  In  den  Kronländern,  welche  den  Ban  von  Localbahnen  anf  Grand  von  Landes- 
geeetsen  unterstützen,  ist  es  uothwendig: 

1.  (zu  §  11  der  Verordnung-  des  ITandelsniinisteis  vom  21>.  Mai  ]8H0>,  daß  zu 
den  im  §  9  diraer  Veiordnong  beschriebenen  lYac^eu  Eevisions-  und  ätations-tommissioneu 
die  Delegirten  dea  LandeeMUHchauN»  — >  inaofone  deren  EntseodoDg  nicht  «nteibleibeii 
Bellte  —  als  OommiasioM*l[itgiieder  gehüren,  statt  daß  dieselben  wie  bisher  nach  §  11 
der  besagten  Verordnung  an  den  Berathnngen  als  Nichtmitglieder  theilnebmen,  was 
wahrlich  im  Widerspruch  mit  der  Verordnung  des  Handelsministeriums  vom  25.  Jflnner 
1879  Bteht,  wonach  die  Delegirten  des  Landesausschusses  in  Fällen,  wo  es  sich  um 
Haaptbahnen  handelt,  wlrUidM  Comniiaaieni-llitfl^eder  ttnd* 

Als  lütgUeder  dieser  Commiseionen  wSren  gieicUaUs  Delegirte  der  betretbnden 
BesirksanssehOsse  m  bernfm. 

2.  (Zu  §  4  der  Verordnung  des  Handelsministerinin«  vom  29.  Mai  1880.)  Der 
politischen  fiegebaBgS'Oommission  soll  nach  ein  Delegirter  de^  Landesanssdiasses  — * 
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insoferne  derselbe  uicbt  etwa  aut  die  Eutseadang  deMelben  verzichtet  —  aia  UitgUed 
angehOnn  ud  dkma  Ddegirttii  m11  tili  teohaiteher  fi«iratb  beigegeben  werden. 

8.  Den  LandeamMlniiBe  sollten  Gopten  der  Operate,  wddie  naeh  g  1  der 

Min.-Verordi  TO«  S9.  Mai  1880,  bezw.  §  1  der  Min.-Verord.  vom  25.  Jäoner  1870  dem 
Handebministerinm  vorzulegen  sind:  1.  der  Generalplnn  2.  fine  Skizze  des  Läni^en- 
profiJa,  3.  die  Schäusung  der  voratuaicbtUcben  Baukosten,  Brutto-  oixd  Netto-£ia- 
nahmoi  «te.t  4.  der  «anmieretolto  Berkht  «te.  uitgetbeilt  werden. 

Olme  diese  Behelfe  nnd  Piflftuif  derselben  kann  der  Deksirta  des  Landesatu- 
achasses  bei  den  bezeichneten  Oommissionen  seiner  Aufgabe  nicht  ciits)irccben,  denn 
der  Landesansschass  kann  seinen  Delegirten  nicht  mit  den  entsprechtiiden  lu;^t^lctir)nen 
versehen,  so  daß  derselbe  nicht  einmal  in  der  Lage  ist,  Erklärungen  namens  des 

Ludern  wir  in  dieser  Weise  Barer  Eseellens  nnsere  Antrigo  rorgeliradit  haben, 

gestatten  wir  uns  nochmals  das  Augenmerk  auf  den  innigen  ZusammcnhaDg  mit  den 
rorerwShnten  Resolutionen  des  galizi^chen  Lnriiltfifjef<i  vom  13.  Mai  1893  zu  lenken 
und  Eure  ExceUenz  za  bitten,  diese  Anträge  in  diesem  äiune  in  Erwägung  zu  ziehen 
md  hegen  die  Hofinnng,  daft  das  Project  des  nenen  Oesetees  wtter  der  L^bu^f  Eartf 
Bicellenz,  gestützt  aof  die  Beröekaidktigang  der  Jbtereasen  und  Gutachten  der  einielnen 
Länder  der  Monarchie,  diese  Ar  die  wirthsdiaftlidie  Bedentnng  so  wiebtige  Angelegenheit 
günstig  lösen  wird. 


III.  Zur  Förderung  des  Localbahnweseus. 


Bestiminnngen  über  die  Ertheilmig  von  fiisenbahii-Darleheii 
seitens  der  Landesbank  des  Königreiches  Galizien  iiad  LodO' 
merien  mit  dem  Grosshersogthume  iürakaii* 

Im  zweiten  Hefte  nnaerer  «Mittheilangen**  Tom  Jahre  1893,  Seite  70, 
Tinu-de  die  Vorlage  des  Landeaaasschusses  an  den  Landtag,  betreffend 
die  Errichtimg  einer  Eisenbahn-Cieditabtbeüimg  bei  der  galizischen 
Landesbank  besprochen.  Der  §  10  des  Gt  si  tzes  vom  17.  Juli  1893,  wirk- 
sam fär  das  Königreich  Galizien  und  Lodomerien  saninit  dem  Groß> 
herzogthnnie  Krakau,  betreffend  die  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
niederer  Ordnung,  entliält  die  Bestimmung,  daß  die  galizische  Landesbank 
zur  Vermittlung  der  Aufbringung  der  erforderlichen  Geldmittel  zur 
Förderung  des  Baues  der  EiseiiVtahnen  lirnifen  ist.*) 

Die  von  dem  hohen  Minisieriuui  des  Innern  mit  dem  Erlasse  vom 
7.  Oetobpi-  1893  genehmigteu  Ötatuteu  schreibeu  diesbezüglich  Nach- 
stehendes vor: 

rv.  Biseubahu-Darlehen. 

-1)  ErtLeiluiii^  vuu  L'ai leben. 

I  56.  Zorn  Zwecke  der  Förderung  d«3  Baues  von  Eiseababnen  iu  Galizieo,  welche 
fOr  dm  öfimtlichea  Verkalir  lieitimmt  »ind,  nnd  dnnsh  dneu  Besebliiu  des  Ltadtages 


*)  Siebe  VL  Heft  der  »KitUieiliuiseii'',  Seite  261,  welches  den  Wortlaat  des 
GeseUes  enthlUt 
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oil«  r  «le*  Laudesausseliussea  vom  Standpunkte-  des  LaudesiuttrcAj>«a  aU  uätzlicb  (nler 
liutliweudig  auerkaant  werdeu,  gewährt  die  Laude^bask  Daileben  in  EiienlM^-Obliga- 
tionen,  n.  iw.: 

o)  dem  Staate  und  dem  Lande  gegen  AuHstellaug  vou  Schnldorkunden  bebofs  Geld> 
liescliaffnnp:  för  vou  denselben  tax  erbauende  iiud  zu  betreibende  Eisenbahnen,  sowie 
bebuls  der  Einzahlung  von  Prioritäts-  und  Stammactien  der  für  den  Baa  and  Be* 
trieb  solcher  Eisenbahnen  gebildeten  Aetiengeseiliscluiften. 

Im  letsteren  Falle  kann  eventuell  die  Hinterlegnng  (Verpflodang)  der  be> 
tr(  ffend«n  voUeingenahlten  Actien  oder  Prioritits-Obligationen  dieser  GeedlMbaften 
bedungen  werden. 

Die  DarleiieuAgewährang  iat  uur  insoweit  zulässig,  alü  die  Verzinsung  vnd 
Tilgung  der  dargelieheuen  Eisenbabn-Obligationen  in  dam  Tem  ^aata  «dar  tobi 
Lande  aiq^eBidierten  Annaittten  ihre  Bededcang  finden  j 
b)  an  private  Eiäeubahn-Unternehiuangen  gegen  Ansstellang  von  ob  den  betreffenden 
Bahnlinien  eiseubahnbücherlich  einzuverleibenden  Sclmldurknnden,  eventuell  tregen 
Hinterlegung  (Verpfändung)  von  seiteu«  dieser  Lntemebmungeo  ausgegebenen 
Prioritftte>Obligationen,  und  xwnr  mir  bia  m  jenem  Betrage,  deaaea  Vosmamig 
und  planmftDige  Tilgung  dmdi  die  Garantie  des  Staates,  des  Landea  oder  in  anderer 
Weise  sieliergestelU  «rsdNiat 

Die  Zuerkennung  eines  Eisenliahn-Darlehens  kann  in  der  Regel  nur  auf  Grund 
eines  über  Antrag  der  Directiun  vom  Aufttichtgrathe  der  Laadesbank  gefasaten  and  vom 
Landtage  bestätigten  Be«chluises  erfolgen. 

Die  BeaeUnsa&sanng  des  Landtages  ksnn  enlMlen  und  genUgt  die  Oaieliniigung 
des  Landesanascbossea,  wenn  es  sich  xm  Eisenbahnen  in  Galisien  handelt,  besQglieli 
welcher  ein  Reinerirät'tiiss  vom  Staate  oder  vom  Lande  bereits  garnntirt  \-*r. 

IJfber  jedes  gewährte  Darlehen  %vird  der  Landei<aii8!^(*hii<)o  dem  Landtage  in  der 
pächstfolgendeu  Laadtagssession  einen  eingehenden  Bericht  erstatten. 

Verhältnis  des  Schuldners  zur  Bank. 

§  B7.  Filr  das  Verhältniä  des  Schuldners  zur  Landesbnrk  sind  flie  iiaolifölgemlen 
allgemeinen  und  die  vom  Landesausschuaae  über  Autrair  der  Directiun  wiA  uacb  An- 
hörung des  Anflicht srathes  zu  erlassenden  besonderen  Bei«timuiuugeu  mal>gebeud,  welche 
in  den  Scbnldnrknnden  aasdmcklich  als  bindend  aneaerkennen  sind. 

§  58.  Der  Schuldner  ist  verpflichtet,  die  in  der  Scholdnrknnde  angegebenen,  die 
Zinsen-  niul  CapitaUzahlnni?  ninfassenden  Katen  in  den  festgesetzten  halbjährigen 
Terminen  zu  entrichten  und  li/eii  iir  den  Begtebeitrag  in  der  vom  Landesaosschusse 
bestimmten  Höhe  zu  erlegen.      112,  2.) 

§  59.  Der  Schuldner  kann  das  dargeliehene  Capital  anch  vor  Ablauf  der  festge- 
setsten  Frist  ganz  oder  fheilweise  nirttcksableo,  wenn  der  snr  Rdcksablnog  angebotene 
Capitalsbetrag  eine  oder  mehrere  ganze  bednnü'^rip  rapiralsraten  beträgt,  und  wenn 
der  Schuldner  den  gedachten  Betrag  .sechs  Monate  vorhrr  j^ekihidigt  hat,  oder  vou 
demselben  die  bedungenen  Zinsen  für  die  bis  zum  Ablaute  der  festgesetzten  i^rist 
fehlende  Zeit  entrichtet  Alle  aoBerordentUeben  Capitalsrllcksahlnngen  kOnnen  nur  in 
einem  der  zur  Ratenzahlnng  bestimuiteu  Termine  bewirkt  werden. 

§  60.  Die  Znhlntief  der  Capitalsraten  zn  den  bedungenen  Fälligkeitsterminen,  so- 
wie allfällige  aulierordentlichc  Ritckzahiuugen,  können  entweder  in  barem  Uelde  Ö.  W. 
oder  in  Eisteubahn-Obligationen  der  Landesbank  erfolgen,  sofern  der  /.u  zahlende  Betrag 
durch  50  theilbar  ist  Andere  Zahlungen  kOnnen  nur  in  barem  Gelde  5.  W.  bewirkt 
werden. 

§  61.  Die  Bt  riiiiinungen  der  14  und  18  dieser  Statuten  finden  auch  auf  Dar- 
lehen in  Ei^eubahu-übltgatiunen  Anwendung. 
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In  dem  Maße,  ak  die  RQckzablnDg  deä  Änlehens  ertulgt,  bat  der  Scholdaer  An- 
spruch anf  Ausfolgucg  der  gemäß  §  56  verpföndeten  Actien  und  Obligatioaea. 

§  6fi.  Hat       FrivatDDternehiiraiiif  die  in  da-  Sebtüdnrkande  featgeaetste  Bäte 

nidit  entrichtet,  so  ist  die  Landesbank  berechtigt,  ihM  gesanuntf  Füidemng  ohne  vor* 
herige  Kfludi^n;^,  nnbüscbadet  des  den  Betriebsan^lr^ü'pn  nnd  AlirecliiiiHiüT'5'^'  iinldigkeitea 
nach  dem  Gesetise  gebührenden  Vorganges  im  Exccutxuiuwege  hereiuzubriugeu. 

§  63.  Wenn  sich  der  Ertragswerth  eines  privaten  Eisenbahn-Unternehmens  (§  56 
JH.  A)  10  iadert,  dal  damalbe,  baaidiiiii|riweiae  die  hintolegteB  Piioritftt^OUigatiaaea 
der  Laiidesbank  nicht  mehr  die  statutenmlftige  Sicherheit  bieten,  so  steht  der  Landea- 
hauk  das  Recht  /.a,  die  gesammte  Forderang,  oder  den  entsprechenden  Theil  dprselben 
ohne  Bücksicht  anf  die  ursprünglich  bedungene  Zahlongsfrist  auf  drei  Monate  su 

C)  Eisenbahn-Obligationen. 

§  64.  Die  Ausgabe  von  Eiaeubaliu-übligationeu  kann  eriolgeu: 
«)  Babob  Gewttimng  der  im  §  66  beaddinetea  Darleben  an  den  Staat,  daa  Land 

oder  an  eine  private  ßabn-Untemebmang  bia  aom  Betrage  dieser  Darlehen ; 
i)  überdies  auch  zu  dem  Zwecke,  um  vom  Staate  odtr  Lande  garantirte  Prirnitiits- 
Actien  und  Obligationen  von  Eisenbahnen  der  im  §  56  bezeiebneten  Art  käuflich 
2U  erwerben. 

Der  Ankauf  aol«&er  Aetien  und  Obligationen  kann  jedocb  nnr  mit  Znatimmnag 

des  Luideaansschti^HeH  utid  insoweit  erfolgen,  a1,^  die  V^erziusung  und  Tilgnng  der  be- 
liiifs  Envcrhnn);  dies^T  Titre««  Rnsztieoheudtni  P^iseiibiiliii-nbli^^utioneii  in  der  vom  Staate 
oder  vom  Laude  znr  Verzinsung  und  Kitckzahlung  dieser  Titres  zugesicherten  Ertrags- 
garantie ihre  rechnungsgemäße  Bedeckung  findet. 

§  66.  Der  Nennvertii  iSnuntiicher  im  UmUmfe  beftndlielien  Eiaenbahn-Obligationen 
muss  jedenfalls  in  dem  Oesammtbetrage  der  jeweilig  aus  dem  Titr>1  der  gewährten 
Eisfiibahii-Darlchpii  anshaftPoden  Capital^!forde^ln^^pn  der  Lanl^-  'mk  zuzüglich  dea 
Nominal wertheä  der  nach  §  64  lit.  b  von  der  Landeübauk  efwofheneu  und  in  ihrem 
Besitze  befindlichen  Eisenbahn-Titres  seine  Bedeckung  finden. 

Jn  die  Bedeelcnng  dflrfan  die  ans  rfldtständigen  Tilgnngaratea  «itatandenea 
Foiderongen  nicht  eingerechnet  werden. 

Warden  Kisenhahn-Darldieti  oder  Eisenbabn-Titres  nt  lit  vor  Alitaiif  des 
festgesetzten  Termines  zurtickgezablt,  so  bat  die  Landesbank  eine  dem  rtickgczablteu 
Gapitale  entsprecbende  Anzahl  von  Eisenbahn-Obligationen  aaßer  Umlauf  an  bringen. 

§  66.  Bdinft  dw  anm  vollen  Nennwerkhe  an  bewirkaiden  EiaKfeang  der  Eisen« 
bahn-Obligationen  ist  ein  ansschließlich  an  diesem  Zwecke  zu  verwoidender  Tilgonga- 
fond  zu  bilden,  in  weloben  alle,  «ei  es  zu  drin  bedninjt  'ir-ii  oder  zu  außerorJentliohpn 
Termben.  sei  es  infolge  der  Kündigung  des  Darlebeuä,  »owif;  jene  eingehenden  Kilck- 
sahlungen  an  fließen  haben,  wdehe  im  Wege  d«r  Verloaong  oder  daa  TeikaallM  d«r  naeh 
§  l(A  lit  i  erworbenen  Eiaenbahn-Titres  «folgen. 

§  67.  Für  die  Verzinsung  mid  ]i1atniif{ßige  Rückzahlung  der  Eisenbabn«ObIiga- 
tionen  haftet  in  erster  Linip  die  Liiudeabank  mit  ihren  Forderungen  ans  Eisenbahn- 
Darlehen  und  ilirem  Besitze  an  Eisenbabn-Titres  (§  64  lit.  1»),  mit  ihrem  bpecial-Keserve- 
fonde  (§  76),  aowia  in  ikren  sonat^ea  Aetifca,  in  wdterer  Linie  gelangt  im  Siiüie  des 
§  8  lit  C  dieser  Statuten  die  Landeagarantie  znr  Anwendung. 

g  68.  Jede  Biaenbahn'Obligation  hat  an  entbalten: 
o)  Die  Angabe  des  Cnpitals,  auf  welchea  sie  laatet; 

b)  deu  Zin.>ifuss  nud  die  Zahlnugstermine  der  Zinsen; 

c)  die  Valuta,  in  wob  her  das  Capital  und  die  Zinsen  gecahlt  werden; 
den  Termin  der  Capitaiirflduablang; 
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e)  die  ZuaicLeruuj;  i^r  Zahluug  der  Ziubeii  und  des  Capitals  durch  die  Jjaudeäbank; 
/)  die  Unterschrilt  uud  das  Siegel  der  Directiou; 

s)  die  Bestätigung  des  AuHiiehtMathefl  und  des  beetdlten  C^mmuflin  (§  112  Z.  12), 
daA  die  Obligatioii  auf  Grund  eines  von  der  Lendesbenk  statQteogemäfl  gewihrtea 

Darlehens,  beziehungsweise  einer  gtatuteuuiäDig  erfolgten  Erwerbung  von  Eisou- 
bahn-Titre:«  ausgegeben  wurde  und  daß  die  Laodesgiuraatie  (§  3  lit  C)  aof  diese 
Obligation  Anwendung  findet;  endlich 
A)  anf  der  Rttekedt»  die  aaf  Eieenbabn-Darlelien  bezUgUelien  Paragrapbe  derStatnt«! 
und  der  Vorsehriften  (§  57). 

§  öfl.  Der  Ziusfuss  der  Eiäeubahu-Oblisatiouen  hat  stets  mit  jeueni  der  Darlehen, 
auf  Grund  dert  ii  die  Ohliirationen  au-iregelif  u  wurden,  und  in  dem  im  §  Ö4  Iii.  6  vor- 
ge^ebeneu  Falle  mit  dem  Ziuätua!$e  der  erworbenen  Titie»  gleich  zu  sein. 

§  70.  Die  Ei«enbahn>Ob)igttio»en  lauten  auf  den  üeberbringer  und  enthalten 
einen  Bogen  mit  IralbjSlirigM  Ziasenconpone,  sowie  «Imu  Tdon  anf  weitere  Cwpom* 

§  71.  Die  Eisenbahn-Obligationen  werden  anf  i{.  W.  fl.  50  oder  hVheret  dnreb  50 
tiieilbare  Beträge  in  rtaterr.  WäluiiDsc  an-irest^lH. 

§  72.  Die  Verfallszeit  der  EiHeubahu-Ubiigationen  kann  entweder  im  Vorhinein 
oder  Ton  der  Verleanng  abhängig  gemacht  werden. 

%  73.  Wenn  eine  EisenbahnfOUigation  ans  dem  Umlanfe  eingesogen  wird,  so 
sind  auch  die  ihr  belgegebeuen  noch  nicht  fllligen  Coupons  snrflekxuslellen,  widrigen' 
falls  deren  Werth  in  Abzug  sr**brafht  wird. 

§  74.  Fällige  Coupons  und  Eiseubahn-Obligatiuneu ,  sowie  Zin&eoquittungeu 
werden  bei  den  Gassen  der  Landesbank  nnd  bei  anderen  ZablsteUen,  wetebe  die  Direetio» 
nnier  Bedaefatnabme  auf  die  Beqnemlidikeit  der  Interessenten  bestiounen  nnd  aar  all- 
gemeinen Kenntnis  bringen  wird,  aiubezahlt  werden. 

Fällige,  aber  b  iiuon  drei  Jahren  nielit  realnte  r'oupons,  gleichwie  verloste,  aber 
bmueu  3U  Jahren  vom  Verfallatage  an  nicht  reaiisirt«  Kiüenbahu-Obligatiouen  verjähren 
sn  Gnnsten  dee  Speeial-Beeervd'onda. 

§  75.  Die  Bank  erkennt  die  Inhaber  der  Eisenbabn-Obligationen,  sowie  jene  der 
Coupons  als  Eigenthiimer  dieser  Effecten  an.  r>ie  Bestimmungen  über  die  Vinculirung 
und  Devinculimug  der  Pfandbriefe  (§§  33  und  34  der  Statoten)  linden  aocb  auf  die 
Eisenbahn- Obligationen  Anwendung. 

§  76.  Der  fBr  die  Eisenbabn-Obligatfonen  an  sohalfende  Special-Beserrefend  wird 
gebildet: 

a)  aus  der  von  jpdem  Einiifaiigf-r  eines  Eisetibahu-D.irltliens  bei  der  Aufnahme  des- 
selben zu  entrichtenden  iuscriptiousgebilbr  im  Betrage  von  einviertel  Pereent  dea 
Kennwerthea  des  empfangenen  Darlebemi; 

b)  ans  dem  Gewinne,  welchen  die  Landesbaak  doreh  firelhändigen  Bttekkanf  der  nur 

EinlÜ!«uuir  liestinunten  Eisenbahn-Obligationen  erzielt; 

c)  au«  den  Kinufineen  an  vi  ijilirten  Coupons  und  Ei8enb;ilin  (>bIi£;:ationen. 

Der  also  gebildete  Special- Re^prvpfond«!  is^t  abicesondcrt  von  dem  übrigen  Ver- 
uiügen  der  Laudeabank  zu  verwalten  und  in  den  Üiiitiizeu  specieil  aufzuweisen, 
g  109.  In  den  Wirkungskreis  des  Anfsichtsrathea  gehSrt: 

<■)  In  der  Abtheiluug  filr  Rispnbahn-Diirleheu: 

3.  Die  Zuerkeunung  von  Eisenbahn- 1  »arlidien,  sowie  die  Erwcrbtniix  vnn  Eisen- 
bahu-Titres  (§  64)  Uber  Antrag  der  Directiuu  uud  die  Best titiguug  auf  den  Eiseubahu- 
Obligationcn,  daß  diesdben  anf  Grand  eines  statateogemitfi  gewährten  Darlehens  oder 
einer  statutenmäßigen  Erwerbung  Ton  Eisenbahn-Titres  aosgegeben  wurden  (§  64). 
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IV.  Nachiichteu  aus  anderen  Vereinen. 


1.  Niederösterreichischer  (iewerUeverein. 

Die  Wiener  Tramwa^'-Fra^e.*)  In  der  zahlreich  besuchten 
Plenar-Versammlung  vom  12.  .Jänner  1893  des  iiiederösterreichischen 
Gewerbevereines  erstattete  die  <  ntniins^inn  für  die  Wiener  V  erkehrs- 
anlaqren  dnrrh  ihren  Reft^if^Titen  J)r.  Alex.  Ixitter  v.  Dorn  ihren  Be- 
richt über  die  Wiener  Trannva\ -Fia<re.  weielu  r  die  leitenden  Gedanken 
derselben  auseinandei  setzte  und  am  Schliissf  seines  mit  stürmisolieiii 
Beifall  aufj^enommenen  mit  großer  Sachkenntnis  verfassten  umfassenden 
Beferates  aa  die  Vemmmluni?  die  liitte  richtete,  den  Verwaltungsrath 
7M  beanftragen,  diesen  Bericht  in  Form  einer  Denksciirift  an  jene 
Factnreii  und  Behörden  zu  leiten,  welche  auf  diese  Frage  Rinfluss  zu 
nehmen  in  der  Lage  sind  und  lür  eine  möglichst  große  Verbreitung  der 
Denkschrift  zu  sorgen.  Der  Redner  hat  seine  Ausführungen  mit  der 
HofihuDg  geschlossen,  d&B  anch  in  anderen  Yersamnilnngen  in  gleichem 
8inne  Emanationen  erfolgen,  daß  endlich  doch  jener  unselige  Geist  ge- 
bannt wei-de,  der  leider  so  weite  Bevdlkerongsschichten  ergriffen  hat. 
Das  Ergebnis  der  CommissionsherathaDgen  in  Betreff  des  Wiener 
Strafienhahnwesens  gelangte  in  folgenden  Sätzen  znm  Ausdrucke : 

„Die  ConuniMioiL  bat  von  dm  Resnltiiten  der  unter  Voraits  des  Statüialten  ab* 
gdialtenen  Tramwav-Bn^nfiie  mit  Befriedi^ng  Keutnis  ^euomoien,  da  durch  dieselbe 

in  manchpr  RiclitunjD:  wespiitlii'lio  Verbessfriniei-'n  aiinebalmt  wnnlen  sind.  Speciell 
für  die  entsprecbeiide  weitej-e  Ansgestaltnn^  de»  Yerkelirs  aaf  den  Linien  der  Wiener 
TratQway-Gesellscbaft  spricht  die  Commission  den  Wnnedi  ans,  daO  die  iprojeettrte 
jinJtere  Rtnglinie  möglidiat  bald  gebaut  nnd  in  Betrieb  gesetst,  femer  dafi  die  Radial* 
linien  nadi  Maßgabe  der  gebotenen  Möglichkeit  in  die  Innere  Stadt  rer- 
länEfprt  nnd  schließlich  mit  -^inanrlor  vf^rbnnden  werden,  nm  in  abseh- 
barer Zeit  die  als  wichtigstes  Ziel  aller  diesbezüglichen  Bestrebungen  anzoaebeude 
Schaffang  von  Qnerlinien  dnreh  die  Innere  Stadt  mr  niataaehe  werden 
ra  lasien;  endlieh  da0  unter  gleiebaeitiger  Einffthrnng  des  elektrischen  Be- 
'  triebes  auf  dem  Ringe  der  Radialrerkehr  rem  RingTerkehr  getrennt 
werde. 

Da  es  aber  nothwendig  erscheint,  daß,  abgesehen  tov  Verkehre  anf  den  Linien 
da-  Wiener  Tramway^aesellsebaft«  die  Entwieklnng  des  Straßenbahnwesens  in  Wien 

Hberhanpt  einerseits  von  manchen  befitciM  rulen  Hemmnngen  befreit,  andererseits  aber 
direct  anch  ircfMrflf  rt  wprd'^,  so  erklärt  es  die  ConimiHsion  aU  wlln^rhpniwerth : 

daß  dl e  materielle  Belastung  der  Wiener  Straßenbahnen  seitens 
der  Commune  vermindert  werde; 

dafi  ren  Seite  der  Commnne  allen  auf  FSrdemng  der  Verkebrsiateresaen 
gerichteten  Bestrebmigen  der  bereits  bestehenden  oder  neeb  entstehenden  Htraßonbahii- 
Unteraehmnngen  mehr  Wohlwollen  als  bisher  entgegengebracht  werde 

*)  Siebe:  Wochenschrift  des  niederOsterreicbiscben  Gewerbevereines  Nr.  1  n.  9 
ex  IBM.  Ver<,'leiche  die  Artikel:  ,,Znr  Wiener  Trainway-rrnue"  nnd  ^Die  Tramway- 
Frnire  im  iiiefl'  in.tt»rreichischen  (lewerbevercine",  Volkäwirthschaftliche  Woolienachrit't 
von  Alex.  Dorn  Nr.  488  vom  4.  Mai  löua  imd  Nr.  5^4  vom  11.  Jiiuuer  181*4. 
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da0  die  gegwiwärtig  liiimiditiieh  der  Wiiftniukeit  der  Gemdiide-  und  Staats- 
I»e1iafdeii  itets  «nftandiendeB  Competeiixeonflicte  dareh  Atifitellnng  einer 
festen  und  maßgebenden  Norm  ein-  für  alleaal  beseitigt  und  für  die 

Zukunft  nnmRglich  getnacht  werrlen; 

daß  die  Ueberwachaug  des  Straßenbahnbetriebe«  in  seiner  Gänze  der  General* 
Inspection  fttr  Euieabahneii  itnd  Dampfoehüfidurt  ragewiceen  werde; 

daß  alle  dnrehfUirinfaieii  Prejecte  iiener  Straßenbaiuiea  —  mlSgeii  sie  aim  von 

bp^tf'beuden  oder  von  ucaen  ünternebmangen  aasgehen  —  sowohl  von  Seite  der 
Commune,  als  auch  von  Seite  allpr  anderen  nrnfj^cheudeD  Factoren  möglichst  raHch 
geprüft  und  in  ihrer  Aosfährang  znm  Zwecke  be^hleonigter  Vollendung  gefördert 
werden; 

da0  flbfltbanpt  voii  Seite  aller  In  Oesetsgeboog  nnd  Terwaltnng  entaebeidenden 

Stellen  im  Interpssp  des.  so  notli  wendigen  materiellen  Fortschrittes  nnaeres  Vaterlandes  der 
schöpferischen  Kraft  des  ünterne  hinn  n  gsg  ei  st  es  in  Tollem  Blaße 
Beohnang  getragen  und  deren  Aufschwung  und  Bethätigung  nach  Möglichkeit 
gefordert  werde«  und  eadlteb; 

daß  die  Erwählten  dee  schaffenden  Biirgertimms  in  den  TerseUedenen  Yartratangs- 
kfirpem  fttr  alle  der  Belfibiine;  d  es  T' n  t  ern  e  hm  ungageistes  ntltzlic  hen 
Maßnahmen  mit  Wärme  und  Muth  eiutruten,  daß  sie,  wenn  es  nothwendig 
wird,  auch  den  mannhaften  Kampf  gegen  populäre,  aber  so häd liehe  Strö- 
mungen nicht  sehen en,  and  so  aach  nnter  schwierigen  VerhtUtnissen  ihre  Pflicht 
im  Smne  der  ihnen  flbertragenen  Ibndate  toU  und  gewissenhaft  ernUfln.* 

Au  die  lichtvollen,  im  Referate  niedergelegten  Anschauungen  und 
Anträge  knüpfte  sich  eine  sehr  interessante  Debatte,  welcher  wir 
Folgendes  entnehmen: 

Banmili  Jos.  Kareis  bemerkte,  daß  er  dem  Referate  nur  sein  vollstes  Lob 
spenden  könne;  es  liefere  den  Beweis,  daß  die  Oommisslon  ans  anigeaeldineten  Fadi- 
männeni,  ans  MInnem  der  That  und  nicht  ans  Ifinnem  der  Phrase  und  des  leeren 

Scblac"\vorft-3  :!usarainene:»'<t'tzt  spi.  Redner  wolle  nur  vom  Standpunkt^  '1"s  Elektro» 
technikerti  und  in  seiner  Eigenschaft  als  Gemeinderatb  zu  dem  Referate  einige  Bemer- 
knngen  machen.  Von  «mterem  Standpunkte  müsse  es  Wunder  nehmen,  daß  in  dem 
Beferate  nur  von  dem  elektrischen  Betriebe  anf  der  Bmgstraße  die  Rede  Man 
würde  durch  den  elektrischen  Betrieb  auf  der  Ringstraße  wohl  eine  größere  Fahr- 
geschwindigkeit auf  derselben  erzifilen.  dasreeren  würde  der  Betrieb  auf  deu  Radien  ein 
laugsamer  sein ;  bei  einer  Fahrt  von  einem  äußeren  Bezirke  nach  einem  anderen  würde 
man  daher  oftamla  dsn  Usinwm  Theil  des  Weges  sehneil,  den  größere  Theü  dagegen 
langsam  anrndcl^Fen ;  dies  wttrde  dnrch  einen  elektrisehen  Betrieb  anf  den  Bedien  be- 
hoben sein. 

Aber  aucli  aus  technisch»"!!  Orflnden  empfphle  sich  der  elektrische  Betrieb  auf 
deu  Radien ;  dieser  Betrieb  hat  im  Ailgemelneu  vielfach  seine  G^ner;  diese  Qegner- 
schalt  erstrecke  sich  bei  dem  eMrtmehen  Betriebe  sowohl  anf  die  Anlage  mit  ober- 
irdisdier  als  auch  auf  die  mit  nnterirdischa  Znleitnag«  In  letsterar  Betiehnng  wnde 

auf  die  Gefabren  hingewiesen,  die  in  Folge  der  sogenannten  gespaltenen  Schiene  für 
das  übrige  Fnhrwerk  entJ^tehen  :  es  werde  ferner  auf  die  Verthenernn^  d^r  Anlage  hin- 
gewiesen, welche  das  Untemehmi'n  und  in  letzter  Linie  auch  das  fahrende  Publicum 
bdastet.  Gegen  die  oberirdische  Znleitung  werden  aber  wieder  iKe  landlinflgen  isthe- 
tischen  ROckuchten  gdtend  gemacht.  Nach  dea  Brfahmngen,  welche  der  Bedner  in 
Mailand  und  Florenz  gelegentlich  einer  Reise  gesammelt  habe,  könne  er  sagen,  daß 
die  oberirdische  Zuleitunfr  w«hl  das  i^traßenbild  einigermaßen  verändert,  von  einer  Ent- 
üiellnng  desselben  könne  jedoch  bei  einer  gut  geführten  oberirdischen  Leitung  keine 
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«  Beife  aslii.  Habe  mM  dther  gar  kdn«  Veraalaaflinig,  sich  gegen  die  oberirdiiehe  Zv- 

leitung  aaf  der  Ringstraße  anssniaprechen,  so  ist  diea  nmso weniger  berechtigt  in  BetOg 
ant  'IpTi  pl-ktrij(>hf>n  Retrieb  der  Railiallinien.  l)ie>pr  Retrifh  sei  aber  auch  dartira  zn 
emjjtebleu,  \Yeii  er  billiger  als  der  Pferdebetrieb  sei,  und  stelle  Redner  daher  den  An- 
trag, den  Wanscb  aof  allgemeine  EiufObmng  des  elektriscbeu  Betrieben  iu  die  Deuk- 
«ehrift  antemehnien. 

Wa«  die  Abgaben  der  Tramway  betreffe,  deren  Höhe  seitens  des  Referenten  her» 
Torgehobeo  worden  sei,  so  nifl-i^e  man  bedenken,  daß  dnr!  h  die^e  Einkünfte  die  Latten 
der  Bevölkerung  vermindert  werdtiu.  Dagegen  mUs^e  zugegeben  werden,  dai>  die 
Tramwaj-GeselUchaft,  welche,  Torziiglich  vemaltet  nnd  geleitet,  auch  viel  Geld  unter 
die  L«>ta  bringt,  eine  der  bestgebaaiten  Enrarba-GeeellMlieften  lei,  ntdit  niir  von  den 
Jakobinern  im  Gemeinderathe,  sondern  auch  von  .so  vielen  ^sogenannten"  Liberalen,  die 
als  Wolf  im  Schafspelze  hernmijehen.  Eine  grilndlicbe  A"i\derunf;  der  ZnatSnde  wäm 
nur  zu  bofieu,  wenn  die  besseren  Elemente  an»  dem  Gemeinderathe  anascheiden  oder 
die  anderen  ausgeschieden  werden.  Es  sei  leider  wahr,  daß  die  aus  Neid  und  Unfilhigkeit 
itamnende  GdiiMtgkeit  gegen  den  Erwerb  niebt  allein  im  Gemeinderathe  Mriehe  SSr- 
•cbeinnngen  zu  Tage  fördert;  die  Krankheit  habe  leider  arg  um  sich  gegriffen  und  <\et 
Hasa  gegen  den  üntemehmungsgeist  reidie  bis  zn  nicht  (genannt  sein  sollenden 
Schichten  hinauf.  Es  sei  oötbig,  das  onainnige  Vorurtheil  zu  bekämpfen,  als  ob  der 
Arme  reicher  werde,  wenn  der  Beidie  Mma  wird*  (Zogtimmang.) 

Bedner  ■prieht  aehlieftlich  die  Hoilhnng  ans,  da6  die  letsten  erfreoUehen  Vorginge 
anf  ]iolitischem  Gebiete  auch  für  da«  Verkehrswesen  eine  neue  Aera  herbeifQhren  werden 
nnd  daß  Untemehnuniö-en  anf  diesem  (Tpbiete  mehr  Rnti,'e)>enk*  nmien  finden  wenlen  als 
bisher.  Es  wäre  zn  wünschen,  daß  die  Denkschrift  des  Vereines,  weiche  in  der  That 
eine  grofle  Verineituug  verdiene,  den  erhofllen  BSilblg  bitte.  (Lebbaltw  Bd&U.) 

BeiitknnMehnsi  Jnl.  F  ran  kl  idiüdert  den  Anftehwnng,  den  dae  TetkehisweBen 
in  Bndapeet  ndma.  Wihrend  aidi  bei  nni  Tnmway  nnd  Commune  Uber  Utinliche 

Dinge  streiten,  habe  man  in  Bndapeat  eine  elektrische  Stadtbahn  gebant,  welche  im 
abgelaufenen  Jahre  12  ^lillioncn  Personen  betordert  hat;  eine  solche  Leistung  mttsse 
flkr  uns  ein  Fingerzeig  sein,  daü  auch  tUr  Wien  der  elektrische  Betrieb  in  Aussiebt  zu 
nahmen  aet  Der  letite  RecbenwshaftB-Bericbt  der  Bndapeeter  Stadtbahn  ergebe,  daß 
der  owibnie  Verkehr  mit  57  Wagen  bewältigt  werde,  wihrend  in  Wien  evea  600  Wagen 
nnr  50  Millionen  Personen  befördert  haben-,  dabei  sind  die  Budapeäter  Wagen  weit 
kleiner  als  die  uuseritren  und  ist  die  UebertHllung  der  Wasr**n  hier  s^rößer  als  dort,  was 
hauptsächlich  durch  den  Umataod  verschuldet  ist,  daß  die  iiadiulimien  nicht  direct  btH 
in  die  Innere  Stadt  gehen  und  der  Terkehr  »idi  immer  Uber  die  Riogstraße  abiNckelt. 
Andi  ist  die  FahigeMbwindigkeit  beim  elektriidien  Betriebe  eine  bedentend  grOflo«. 

Anf  einseinen  Bonten  verkehren  dort  die  Zii<?e  an  Ponntaijen  jede  Minute,  an 
Wochentagen  vfrf:'M;rt  alle  V;,  4  r,  Minuten  ein  Zna.  I'ie  Fahrordnnng  wird  jedoch 
anch  dort  nicht  eingehalten,  es  verkehren  nämlich  mehr  Züge  als  fahrplanmäßig  ver- 
kehren 8ullteu. 

Um  in  Wien  ane  der  Tnmway-MisAre  beranmkommen,  halte  Bedner  vor  Allem 
die  BinfBhmng  des  elektriieihen  Betriebes  fttr  nothwendig;  er  habe  in  Budapest  Ge» 

legenheit  gehabt,  den  Betrieb  zu  beobachten,  und  sieh  hif^bei  ftberirpncrt,  daß  «Icrselbe 
anstandslos  vor  sich  gehe.  In  Budapest  gehe  die  elektrische  Stadtbahn  anch  durch 
Straßen  mit  nnr  Ilm  Breite;  Unglücksfälle  kommen  in  Folge  des  Verkehres  der 
Stadtbahn  Amt  gar  keine  vor.  (In  den  letaten  xwei  Jahren  ein  einciger  Fall  nnd  dieser 
nnr  durch  eigenes  Vemdinlden  einer  alten,  gana  tanben  Frau.) 

Solehe  Erfahmngen,  bemerkt  Redner,  bewpi*'*>n  nns.  daß  der  elektriscbft  Betrieb 
der  Tramway  auch  iu  der  lunereu  Stadt  mflglich  ist.  Durch  die  Ftihmng  der  Tramway 
in  die  Innere  Stadt  würde  die  Gemeinde  auch  den  Vortheil  haben,  daß  viele  Hänser- 
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dnlOmngftn  adteD«  der  Tnunway-Gesellachtft  eifolgcn  wflrden.  Redner  würde  es  freudig 

bcKrHISeo,  wenn  eine  Tonrnrrpnx  «1er  Unternebmmiprpn  nntereinaiuler  jilatzgrfifen  wHrde 
Ttnd  anch  neue  Linieu  von  aiuirren  (ie^PÜsphatteu  gebaut  würden.  Bei  ileu»  Uuistaude 
jedoch,  als  die  Wiener  Traiiiwaf-(7e8eli:»cbalt  über  20  der  trequeutirteBteu  RadialliDien 
Tont  Bing  »v>  ▼erlQgt,  lieg«  ei  im  Interesse  d«r  BevOlkemiigt  daß  endlich  einmal  der 
Friede  mit  dieser  Gesellacliaft  hergestellt  werden  «Orde;  ee  sei  nStbig,  der  Sttjikrigen 
Tiunwey-Hieftre  endUeh  ein  Ende  zn  machen. 

Redner  weist  anf  den  Zeitverlust  hin,  welrlier  für  daa  fahrende  Pitblieum  ent- 
steht, weim  es  z.  B.  au»  Hariahilf  bis  zur  Oper  geUnireu  will,  wo  nar  die  Linie  Uber 
den  bpittelberg— Bellaria  znr  Vertiit^uiig  steht;  durch  die  EinlSsaog  des  einngen 
Htases  Bamebiteogeese  Nr.  U  würde  diesem  Uebeletande  ai>gelielfe&  werden,  indem 
▼on  der  MariaMltMrstmAe  tlialwärts  :  Bamabitengasse— Gumpendorferstraße — Dreibaf- 
ei«ent:nsse— Oppmpfnsse— ()(>*^rnviiirr  gjch  eine  nm  fircn  500»«  kürzere  Route  heratellen 
ließe.  sei  feruer  ganz  gut  tauglich,  daß  die  Traiuway  die  Innere  Stadt  dorcbqnert } 
Redner  habe  ein  Project  ausgearbeitet,  welches  nach  Ansicht  von  FachmliUMn  diini1i> 
fthrbar  sei  nnd  weldies  folgende  Renten  in  Anmieht  nimmt ; 

a)  Vom  Opemring  ahnweigend  dnroh  die  Opemgasse,  Tegettbolbtrafie  ttber  den 
HeUmarict  dnreh  die  Kupferschiniedgasse,  KSmtner^»traße  äber  den  Stefansplatz  bis  znr 
BrandstÄtte  —  durchaus  zweigeleisig  :  von  da  ab  eingeleisig  tlber  die  BrandstStte  durch 
8chafhing  einer  neuen  VurbiuduDgsstraße  zwischen  dem  Banemmarkt  und  den  l'nch- 
knben,  welcher  StraSennig  schon  seiaendt  bei  Umbaa  des  Uattoni-Hofes  projeetirt 
war  nnd  nenwdings  wieder  anlftssiidi  der  Banlinien-Bestimmnng  dee  Eanws  Nr.  7 
Bauernmarkt  actuell  wurde.  Die  Route  geht  sodann  über  die  Tnchlauben  bis  zum  Hohen 
Markt  eineeleisig,  von  da  ab  zweicreleir^ii,'  Aber  die  Yorlanfstraße,  Salzthorgasse  bis  zur 
Stephaniebrücke  —  eventuell  über  dieselbe  zum  Anschlüsse  an  die  Leopoldstädter 
Linien  der  Tramway. 

Die  eingeleisige  Streike  vom  SteCknaplatie  Ih  mm  Hoben  Karict  tber  die  Biaaid- 
Stätte  nnd  Tuchlantien  ist  auf  folgende  Weise  zn  ergänzen :  Vom  Doppelgel ei.se  am 
Strfan>platze  abzweigend  (  ini^eleiaig  durch  die  Rothen thonnstraße  Uber  den  Lichtenat^ 
zum  Anschlüsse  an  das  l>oppelgeleise  am  Hohen  Markt. 

Dnrdi  die  Sebaffang  dieser  Linie  ist  jede  Ausweiclistation  TermiedMi  nnd  die 
Innere  Stadt  dnrcbane  doppelgeleing  nn  befiahren. 

Weiters  wSren  die  Badiallinien  möglichst  nach  der  Inneren  Stadt  fortneetsea, 
tind  zwar: 

b)  i»ie  Dombacher,  Döblinger  und  Währinger  Linie  durch  die  ^chreyvogelgasse, 
TdnfaltBtffBSse  Uber  die  Freinng,  den  Hol  bis  snm  Jadenplatz ;  dann 

c)  die  Linie  Landstraße  durch  die  Singerstraße  Ins  warn  Hanse  Kr.  1} 

n  iWr  Kr>nnweger  Linie  durch  die  Schwarzenbergstrafte,  Seilerstittet  Jobannee- 
gasse  bis  zum  Hanse  \r.  4  dieser  letzteren  Gasse;  ferner 

e)  Die  Kosi>aut:r  Liuie  tlurch  die  Wippliugerstraße  bis  zum  llaose  Rennga&se  6. 

Alte  diese  Linien  sind  hQcbst  wichtig  «ud  mehr  noch  im  Interesse  der  Vororte- 
bewohner, als  jener  der  Innoen  Stadt  gdegen.  Der  UeberfttUnng  liSnnte  dadnreh  am 
radicnlsti  II  begegnet  werd'^n,  wenn  die  Traniway  Ge.sellschaft  dazn  verhalten  würde, 
neben  ilen  frefinentirt->si.  !i  Ilalte-stelien  der  Kadiallinieu  nächst  der  Ringstraße  Stock- 
geleisc  zu  errichten,  und  zwar  sollen  dieselben  an  einer  geeigneten  Steile  einer  Seiten- 
gasse nächst  der  RiDgetrafte  errichtet  werden,  s.  B.  das  Stockgeleise  für  die  KImtner* 
straUe  beim  Hause  Gi«ela8traße  Nr.  ],  das  für  die  Landstraße  beim  Hanse  Nr.  1  Stnben* 
baetei,  jenes  der  Dornbacher  tiud  Währinger  Linie  in  der  Helferstorferstraße  Nr.  1  u.  s.  1. 

Die  Fahrordnunsr  di  r  i  ratnwriv  mfls.ste  derart  bestimmt  werden,  daß  jodfr  zweite 
Wagen  aus  den  Vororten  nur  biü  zu  den  neu  zu  errichtenden  fttockgeleisen  lährt  und  von 
dort  nach  wenigen  Uinnten  die  Radifehrt  antritt.  Dadurch  wttrde  das  Pnblicnm  nicht 
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Oüth wendig  babeo,  die  meist  itcbon  be»eut»^u  Wagen  am  King  zu  stürmen,  sondern 
Jeder  kSonte  aieb  vm  Stookgdeiie  jener  Badiallinie,  die  or  «i  betUiran  gedeuklt 
binbegeben,  nachdem  dort  im  Alntuide  von  wenigen  Hinnten  immer  ein  gana  leerer 

Wagen  znr  VerfOgung  «teht. 

Redner  stellt  schließlich  folg^'uden  Antrag  : 

Pas  hochgeehrte  Prä.sidium  des  Xlederösterreichisehen  frewerbevereine«!  wolle 
corpuraciv  bei  Sr.  Kxcellens  dem  Herrn  Handeismiuister,  Sr.  £xcellenz  dem  Herrn  Statt- 
bslter  und  den  Hena  Blligeimeiater  der  Stadt  Wien  vonpredien«  nm  die  endliehe 
LOanng  der  für  die  GesammtbeTOlInning  Wiraa  hoebwielitigen  Tramwajfrage  baldigst 
berbeianfllhFeD.  (Bravo !) 

CommprcialratU  Jos.  Blazincic  hält  r>  mchi  für  vorth^ilhaft.  daß  die 
Trennung!:  des  Ringrerkebres  vom  liadialverkebr  allgemein  darchgefdbrt  würde :  <^n 
sollten  ancb  directe  Wagen  beibehalten  werden,  denn  sonst  würde  es  bei  Fahrten  in 
gegenttbeiliegcnde  Bcsiike  oft  geaebeben,  daft  smi-  und  dreimal  ansgeitiegea  wwdan 
mitsatei  waa  IBr  daa  Habrende  Pablicua  ema  große  Unaanebmlii^alt  bedeute. 

Herr  U.  Schmid  wünscht,  daß  in  der  Denkschrift  der  Tenor  anf  die  Ein- 
fiihrang  de«?  elpktrischen  Botrieb^s  rrp5pfjt  wprile,  welcluT  fiir  ilie  iirojectirtt*  zweite 
Einprlinie  der  Tramway-Ueseilscbaft  gleichfalls  in  Anssiuht  zu  nehmen  sei.  (Zu- 
stimm  nng.) 

Der  Referent  atiount  In  leinem  ScUimworte  der  von  Hem  Banratb  KAreia 
gegebenen  Anregung  an  und  belllrwortet  in'  die  Denlmebrift  aafkandimen,  dafl  der  elek-' 

triscbe  Betrieb  zunächst  auf  dem  Ring  erfolge  und  sobald  als  möglich  auf  das  ganze 
Netz  au8ge<iehiit  wf-rde.  (T.fhhnfte  ZusrinirnnTisj.)  Anf  die  Frage,  ob  die  oberirdische 
oder  anterirdii»che  Zuleitaug  zu  emptehleu  sei,  künne  sich  der  Verein  vorläufig  nicht 
einlaaien. 

Hit  Bezog  anf  die  Ton  Hnni  Blaiineie  ansgeaprodiene  Anaicbt  binaiebUicb 
der  Tremumg  des  Radialverkehrs  vom  Bingverkehr  bemerkt  der  Beferent,  dal}  dies« 

FraL'e  Gegenstand  der  eingehendsten  Errirtpriini,'  in  t]cr  Commission  gewesen  sei,  welche 
der  Ansicht  ist,  daß  diiroh  eine  theilweise  Autieclithitltunir  dp?  directeu  Verkehre  der 
iuigestrebte  Vortheii,  welcher  in  der  thuuliulialeu  Uiulanhaltuug  der  Ueberlüiluug  be- 
etebt,  Terloren  gdiea  mttaate.  Abgeaeben  davon,  werde  der  Verkdir  anf  den  Badten  ein 
viel  besserer  nmu ;  ein  rascherer  Verkebr  anf  der  Ringstraße  werde  aiu  !i  einen 
rascheren  Verkehr  anf  den  Radien  bedingen,  so  daß  die  Wartozcit  auf  ein  Minimum 
herabgedrückt  werden  wird.  Aus  diesem  Grunde  euipfiehlt  Redner,  auch  in  diesem 
Punkte  daä  Referat  unverändert  zu  belassen.  (Zustimmung.) 

Die  Abstimmaniir  ergab  die  einstimmige  Annahme  der  vom  Referenten  gestellten 
Anträge.  —  Der  Ton  Herrn  Fr  an  kl  gestdUe  Antrag  wird  mit  deaaen  EinTeratlndnia 
dem  Verwaltnngmthe  aar  tbnnliehatoi  Berttdtaicbtigvng  angewieaen. 

Die  in  dem  Berichte  ausgesprocheuea  Grundsätze  sind  vollständig 
cntreffend  nnd  verdienen  daher  seitens  aller  Betheiligten  eine  kräftige 
Unterstützong. 

Wir  beglückwünschen  Herrn  v.  Dorn  zu  seiner  allsgezeichneten 
Arbdt,  die  wir  im  Intere.sse  der  guten  Sache  auch  in  unseren  Krei.sen 
zur  Würdiiiim?  und  Beachtung  empfehlen  können  und  bei  der  hohen 
Wichtigkeit  der  Frage  auch  gerne  zur  weiteren  Verbmtung  dieser  rich- 
tigen Anschanuugen  beiti'agen  wollen. 
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2.  Circulare  des  luternatioiialen  Pennaiu'iiti'n  Stra-ssenhali Ii- 
Vereines  mit  Fragebogen  fUp  die  VIII.  Geiieralversammiuiig; 

ia  Küiu  a.;Kh,  iiu  August  1894. 

Brtlssel,  den  18.  Jannu  1894. 

P.  P. 

Wir  haben  die  Ehre,  Ihnen  auiiegeud  den  Fragebogen  zu  der  VIII.  Geucrnl- 
Veisamuiiaug  dea  lotematioiialieaPermaBeDtea  StralienbahQ- Vereins,  welche  Tom  25.  bii» 
svm  ao.  Angnit  d.  J.  in  E5ln  snsumien treten  wird,  ergeb«ntt  sn  flbennitteln. 

Sie  werden  in.'tündigst  gebeten,  die  betreffenden  fVageu  so  oiiigebeud  wie  möglich 
en  bearbpiten  mul  ihre  Antworten  spStPstens  b!s  r.iim  31.  MUrz  d.  J.  an  Herrn 
General-äecretttr  Nuonenberg,  8ö,  rae  Fotagere  in  Hrtlstsel,  getäliig&t  ein> 
senden  sa  wollen. 

Aa0er  den  enlieg^den  Fragen  wird  die  OenemlTenanunlnng  sieh  andi  noeh 
mit  der  wiehtigen  Frage  der  Tarifbildnng  beschäftigen,  welche  bereite  mt  der 
Ta^paordnnns:  der  yorjfthrigeu  Qenenlvereaninilang  stand,  jedoch  bis  aui  die  uächüte 
Sitzung  vertagt  werden  musate. 

Ferner  wird  ein  Vortrag  dos  Herrn  Civil'Iagenienn  £.  A.  Ziffer  ans  Wien, 
Vice>Pntsident  der  Kolomeaer  Localbahoen,  tlber  die  varsefaiedenen  bei  den  Straften-  und 
Kleinbahnen  verwendeten  mechanischen  Moturen  auf  der  Tagesordnung  »teben. 

Dns  iktailtirte  Programm  der  Zosanunenkunft  konnte  bisher  noch  nicht  definitiv 
aulgea teilt  werden. 

Es  ist  jedoch  wahrscheinlich,  daß  dasselbe  fSuf  Tage  umfassen  wird,  von  denea 
ein  ganser  Tacr  nn  einem  Ansllng  in  das  Bnhrgdiiet  verwendet  werden  wird,  woselbst 

ekktri^Lhe  Straßenbahn-Anlagen  und  einige  grofie  Hflttenwerke  (StaUwwke  nnd  Schienen» 

Walzwerke)  besieh  tiG:t  werden  sollen. 

Das  Programm  der  vier  anderen  Tage  dürfte  folgender  weine  zuäauuueugestellt  sein: 
Uorgens,  Sitzung ;  Nachmittags,  Ansflnge  in  die  Umgebung  von  KOln  nnd  nach  demSieben» 
gebirge,  Besichtigung  der  Anlagen  der  Klflniaehen  StmOatbahn^Gesellsdnit 

und  der  bedeutendsten  Fabriken  der  Stadt  und  Umgebung. 
Wie  gewöhnlich  wird  ein  officielles  Bankett  den  Schluss  der  Session  bilden.*) 

HochachtungavuU 

Der  General-Secretär:  Der  PrKsident: 

F.  Nonnenberg.  O.  Michelet. 

Fragebogen. 

t;l^l<'  Frage: 
Gelel8e-Kreuz.uugeu. 

Auf  der  Tageaurdnuug  der  letztMi  Generalversammluug  stand  eine,  die  Geleite- 
Krensnngen  betreffende  Frage^  weldie  wie  lolgt  lautete: 

Welches  sind  die  Bedingungen,  welche  xeiteas  der  Hauptbahnen  den  Straflen-' 
bahnen  bei  Ausführung  und  Betrieb  der  Qeleise-Kreaanngen  auferl^t  werden? 

.■1.  Anlago. 

1.  Beächreibeu  Sie  die  Coui'tructiou  der  Kreuzungen  unter  Beigabe  der  bezüg- 
lichen PlXne: 

fl)  für  Pferdebahnen, 
b)  für  Dampfbahnen. 

2,  Geben  Sie  an.  ob  W«rtprbäii«c!ien.  Barrieren,  Entgleisungsweicheu,  Signale 

u.  ».  w.  vom  Strai>enbaiiubt  trit-bt  verlaugt  weiden. 

')  8I«lM  «neb  H«(t  3  upd  7  der  V«reittsmitüieUniigen,  Seite  SC»  und  l^y  9X  itftü. 
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B.  Betrieli. 

Welche  Latten  Bind  dem  Betrieb  dev  StnfienbalmeQ  weiter  anferleirt  (Signal* 

nnd  Wärtprdieiist,  n.  s.  \v.)? 

I>ie  Geueralrersaramlung  hat  ili«*  vou  dem  Referenten  beantrn<^t^n  ScblnsS' 
iolgerungen  nicht  angenonunen  und  den  Beschlo«»  gefasst,  die  Frage  wieder  anf  die 
Tageeordnnng  der  ntebtten  TenammlnDg  an  setaen.  (Stehe  Frotokall  der  Bndapeater 
Oeaeralversammlnng,  Seite  30.) 

Haben  Sie  znr  Er^rtemng  diewr  Frage  neoe  Ifittheilnngen  an  ntadien  oder  nene 
Beaoerkungen  vorzabringen? 

Zwnite  Frage: 
Seh  III  i ermittel. 

Die  Tagesoriinuug  der  vorjährigen  Genera Iversamnüuiig  enthielt  ferner  die 
fönende  Frage: 

»Wellie  Sehnienntttel  irind  bei  den  Loeomotiven  nnd  Wagen  In  Anwendung 
gdranunen?" 

„Wekbe  Erfahrangnemltate  sind  enieit  nnd  wie  hoch  «teilen  sieh  die  Kosten 

pro  Acbskiloiaeter?" 

Eswnrde  beaeblosMai,  dleFhige  in  der  nXdiaten  Yenanualang  wieder  «»Debatte 
an  bringen.  (Siehe  Flrotokoll  der  Bodapeater  OeneralTenaninilang,  Seite  59  nnd  6a) 
Welche  Sduniermittd  sind  bei  den  LoeomotiTen  nnd  Wagen  in  Anwendung  ge- 

komntnn  ? 

Wekbe  Erfabrnngsresultate  äind  erzielt  worden  und  wie  hoch  stellen  sich  die 
Eoflten  pro  tauend  Adukilemeter? 

Weldien  ISnflnas  habw  die  SrtUdien  VeihlUaiaie  anf  di«  Wahl  nnd  doi  Verhranch 

der  Schmiermittel? 

Welchen  Einflnss  hat  ilie  Qualität  der  Schmiermittel  anf  die  Abnutzung  des 
Lagermaterials,  mit  Kttckeicht  auf  die  Constmction  der  Lager  and  die  Zusammensetzung 
des  Lagemifttdb? 

Welche  BesnlUte  haben  Sie  dnreh  Einllihmng  von  Oelprlnien  eraidt? 

Dritte  Frn£re: 

II  n  f  b  e  s  (•  h  1  a  s?. 

Haben  Sie  Versuche  mit  Strickeisen  angestellt,? 

Wie  haben  Sie  dieselben  verwendet?  (Vordereiseu,  Hintereiseu ?) 

Welche  Erir«bnis8e  haben  Sie  damit  in  Bezug  anf  die  Leistung  nnd  dieErhaltnng 

der  Pfenle  erzielt  ■•' 

Wie  hoch  stellen  sich  die  Kosten  im  Vergleitrh  mi'  <lfm  irewühnlichen  Beschlag? 

(Siebe  PrutokoU  der  Budapester  Generalver^ammlnng  Anlage  IX,  Seite  149,  Notiz 
über  den  Hnfbcschlag  von  Herrn  H.  Göron,  Director  der  Klllniwhen  Stin6enbahn<Ge- 
selisehaft.) 

Vierte  Frage: 
Hetnlllaeher  Oberbau. 

Beschreiben  Sie  unter  Beifügung  tou  Zeichnungen  oder  Ski^^z*  n  die  inetallbchen 

Oberbau-Systeme,  welch(!  Sie  verwcudet  bsiben,  nnd  geben  Sie  den  Zeitraum  an,  anf 
welchen  ««ich  Ihre  Erfahrnncpn  erstrecken. 

Ans  welchem  Material  sind  die  Schienen  gefertigt?  Bessemerstahl,  Siemens- 
Martinatahl,  ThomaB-Finnstahl  n.  b.  w. 

Welche  Hirto  hat  daueib«? 

Welche  Mängel  haben  sich  gezeii,'t?  Scbieneitv-teuri-s»^,  Ausquetschnngen,  Ab- 
schilfemngen  n.  s.  w.  der  Laoft'liicheD,  Deformiruog  der  SchieneneDdeu? 

6* 
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Wie  BUurk  ist  die  Abnatsimg:  Direr  Schienen?  Wie  lange  sind  dieadben  im  Ge- 
braiiGh?  Wie  Ftaik  i>t  die  Inanspruclmahiue  diircli  Strarjeiil):iliii-  und  Fuhrwerksverkehr? 

Geben  sie  an,  %vi(*  die  r^r-leise  im  Querprotil  der  Straße  lie^ren,  d.  h.  ob  die 
einzelnen  Schienenstränge  veracbitidene  Höhenlagen  haben,  wodurch  stets  eine  größere 
Almtlteaiig  de*  tiefer  liegenden  Straogt  bervorgemfen  wird. 

Wdelie  Eimrirkoog  babea  Hirte  nnd  Profil  der  Bandagao  wt  den  Schienen- 
▼ersohleiß' 

Wie  ve  rhalten  sich  die  Stöße  .■' 

Wie  hält  sich  die  Spurweite? 

Iit  Ihr  Oberbau  stark  genng»  nm  andi  für  den  Fall  bdbdialten  werden  ta  kffnnCD, 
daß  mecbaniadier  oder  elektrudier  Betrieb  en  Stelle  des  Fferdebetriebes  eing^hrt 
wflrde? 

Geben  Sie  an,  welchem  metallischen  Überban-System  Sie  den  Vorsng  geben: 
a)  bei  Verlegung  der  Geleise  ...  in  Macadam, 

.  in  gewShnliehes  Steii^ilaster, 
.  in  St^pflaster  mit  Beton-Ünterlage, 
.  in  Holzpflaster, 
.   in  Asphalt. 


^)   »  »»        II  PI 

*)    1»  n  »1» 

*0     W  »  »II 

*)     n  n  r  W 

Begründen  Sie  Ihre  Ansteht. 


Fünfte  Frage: 
ülektrieeber  Betrieb. 

J.  Anlage: 

Beschrdboi  Sie  das  von  Ihnen  dngefHhrte  Syrtein  des  eleiktriaehen  Betriebs. 

Geben  Sie  die  Länge  des  Bahnnetzes  für  Ihren  elelitrisohen  Betrieb  an. 

Beschreiben  Sie  die  Terrain- Verlniltni^.He  Ilires  Balnmfitzps  mit  specieller  Angabe 
dt  r  Länge  der  horizontalen  Strecken»  der  Strecken  mit  seliwachen  Steicrnnsjen  (bis  1 :  40), 
mit  mittleren  Steigungen  (bis  1 :  33),  mit  starkm  Steigungen  (bis  ]  :  20),  mit  selir 
starken  Stdgnngen  (1 :  SO  nnd  mdir).  Welchra  ICnimalradins  haben  die  Onrvcn;  ftUen 
diese  Curven  mit  Steigungen  zunammen? 

Wie  vifl  rfer(l.-'kräfto  haf  llire  fenfml-Station? 

Geben  Sie  die  Anzahl  der  Motorwagen  an,  aus  denen  Ihr  Wajjenpnrk  besteht. 
Geben  Sie  die  Anzahl  der  Sita-  nnd  S^plfttae  Ihrer  vcrschiedeueu  W  agen« 
gattnngen  an. 

Sind  Sie  der  Ansicht,  daß  das  gewöhnliche  bei  dem  Pferdebetrieb  gebrlnebliche 
Wagenmodeli  «ich  vorthcilhaft  dem  (Irktri-iclien  Bctrifl)!'»  Aupa.sst' 

Dürfte  Ihrer  Ansieht  nach  die  Anwendnng  von  Deckiii wagen  zu  empfehlen  sein? 

Wie  hoch  belaufen  sieb  die  durch  EinfiUining  des  elektrischen  Betriebes  ver- 
vnaebten  Inlngekestent 

1.  Fttr  die  rabew^ichen  Anlagen:  —  Oesanuntkosten  —  Kosten  pro  Geteise- 

kilometer,  pro  Streckenkilometer,  pro  Biotorwagen. 

flfhpn  Sip  ppparat  din  Kn^iteii  an.  •wficho  dnrch  den  in  Fol^je  der  Kinffthnmg' 
des  elektrischen  Betriebes  beuöthigten  Umbau  oder  Neubau  der  Geleise  verursacht 
worden  sind. 

9.  Für  das  rollende  Material:     Gesammtkosten  —  Preis  pro  Wagen. 
B.  Betrieb: 

Wdehea  sind  bei  gewBhnlicbem  Betrieb  die  StSike  (Ampere)  und  die  Spanonng 
(Volt)  des  Stromes,  den  Sie  auf  die  Linie  senden? 

Welche«  «ind  dii-^t-lli.  n  Daten  filr  d*  ii  M;i\iin:ill)t>trit  Ii  !•* 

Welches  ist  die  durchschnittliche,  nach  dem  Fahrplan  berechnete  Fahrgeschwindigkeit 
Ihrer  Wagen? 
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Welches  ist  die  mittlere  Anzahl  der  za  gleicher  Zeit  im  Betriebe  stehenden 
Wagen  und  die  durebscbnittliebe  tägliche  KilometenabJ,  die  von  diesea  Wagen  iiuck- 
fahien  wirdV 

lUeheii  Sie  diese  Angaben  fOr  die  Uotorwagen  und  für  die  AnhSogewagen, 

Wddtee  iat  die  giOOte  Anzahl  Wagen,  die  Sie  za  gleicher  Zeit  anf  der  Strecke 
iu  Betrieb  stellen  kSnueu  nnd  (!ie  nazimale,  tigUche  EilometenaU»  die  von  diesen 
Wagen  durchfahren  werden  kann  ? 

Madien  Sie  diese  Angaben  tur  die  ^lotorwogeu  und  für  die  Anhänge  wagen. 

Welches  sind  Ihre  Traetfonskosten  —  ire  Jahr  —  pro  Kotorwagwüdlometer  — 
pro  W^agenkilometer  ftberbanpt? 

NR.  TTnfrr  Ti;ii.'tiiin''kosten  sind  zu  verstehen: 

a)  äainiatliche  Kosten  für  die  Erzeugung  der  motorischen  Kraft,  die  l'nt»jr- 
haltongskosteu  des  onbeweglicben  und  des  rollenden  Materials,  die  Luhne  der 
lUirer  (HotorwagenfUirer); 

1*')  Amortisation  der  Nenanlagen. 

Tlieilen  Sie  die  in  ihrem  R^tri«  l  ■  vargekommenen  StSrongen  oder  ünfkUe  nüt 
und  geben  Sie  deren  Ursachen  und  Folgen  an. 

Sechste  Frage: 
Wagen  hei sniif. 

Haben  Sie  Vorsnehe  mit  dem  Keinen  Ihrer  Wagen  gemacht  nnd  mit  welchem 

Brfoltre? 

Beschreiben  Ksie  das  von  Ihnen  angewendete  Iriystem.  -  Uehcn  Sie  dessen  Vor- 
nnd  Nacbtbeile  an. 

Halten  Sie  das  Heizen  der  im  Inneren  der  Städte  verkehreoden  Wagm  iBr 

empfehlenswerth  und  nnter  welchen  Bedingungen? 

WIo  hoch  stellen  sich  die  AnlaL^ekosten  pro  Wagen? 

Was  kosten  Heizung  und  Unterhaltung  der  Heizapparate  pro  Tag  und  pro  Wagen? 

Siebente  Frage: 
Pferd«  fntternng. 

Welches  ist  die  normale  Zusammeustellong  Ihrer  Pferde -Ration? 

Welcher  Art  ?uu\  noinentlich  die  ErwScrungen,  welche  Sie  dazu  bestimmen,  in 
größeren  niler  kleineren  (^uautitüteu  Heu,  Stroli,  Oi^rste  oder  Mai>«  zn  rerfiltteni  ? 

Sind  bei  der  Wahl  dieser  Nahrungsmittel  außer  den  ükunoinischeu  oder  ürtlicheu 
BUdsiditen  anch  die  klimatischen  TerhSltniase  in  Betmoht  zu  ziehen? 


V.  Das  Project  einer  elektrischen  Unters^rxind- 
bahn  (Unterpflasterbahn)  in  Budapest 

Die  Badapester  elektrische  Stadtbaho-Actien-GesellsGliaft  und  die 
Badapester  StraBeneisenbahn-GesellscIiAfb  hatten,  wie  bekannt,  vor  unge- 
fähr Jahresfrist  ein  Gesneh  um  Concessionirung  einer  Stadtbahnlinie  mit 
elektrischem  Betriebe  im  Niveau  der  AndrässystraÜe  beim  hauptstäd- 
tischen Magistrate  eingereicht,  welches  mit  Rttcksicht  auf  den  außer- 
ordentlich großen  Yericehr  dieser  elegantesten  Straße  der  Stadt  nnd 
auf  die  Anlage  derselben  zurückgewiesen  wurde.  Der  Magistrat  forderte 
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jedoch  die  Gesnclistellei-  auf,  sick  mit  det  Idee  einer  uuteiirdischeu  Bahn 

auf  dieser  Linie  zu  beschättigen. 

Nun  treten  die  vorf2renannten  beiden  (Teseilscliatt(^'i  mit  einem  neaen 
Eisenbalini)rojectf  für  eine  Balm  von  :]-'A  hm  Länge  vor,  de?^>eii  gfistiger  Ur- 
heber der  Minister  des  luueru,  Ingenieur  Carl  v.  Hierunymi  ist,  und 
welches  in  veitstädtischer  Manier  die  Frage  des  Verkeiiis  vom  Gisela- 
platze über  die  Andi.issystraße  nach  dem  Stadtwäldchen  zu  lösen  uuter- 
nimnitund  wegen  derGroßartigkeit  seiner  Conception  nicht  nur  das  allgemeine 
Interesse,  sondern  auch  jenes  der  Fachkreise  in  hohem  Grade  auf  sieh 
lenken  dflrfie. 

Die  Einzelheiten  der  projectirten  nnterirdisch  getfihrten,  doppel- 
geleiaigen  Bahnlinie  sind  in  Betreff  der  technischen  Durchffthrung  des 
BaneS;  sowie  der  Art  und  Weise  des  Betriebes  hochinteressant  Hiebei 
sind,  was  die  Constrnction  der  Wagen  and  die  Art  der  Betriebsführong 
beiiifFt,  offenbar  die  bei  der-  City  nnd  South  London  Bailway  gemachten 
Erfkhrangen  zum  Yortheile  des  UntemebmeDS  benfitzt  worden.*) 

In  organischem  Zusammenhange  mit  der  projectirten  Bahn,  welche 
zehn  Halteste]]  t  n  erhaiten  soll,  ist  eine  Omnibusverbindung  mit  den  Ofner 
Stadttheilen  gedacht,  was  als  besondere  Riieksichtnahme  auf  die  Be- 
dürfnisse des  Pablicums  hervorgehoben  zu  werden  verdient. 

Die  Verliandlungen  mit  dem  Handelsminister  wurden  bereits  einge- 
leitet, da  zur  Krlmuung  dieser  Bahn,  welche  bis  zur  Itfillenniums- Aus- 
stellung 1896  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden  soll,  ein  Akt 
der  Gesetzgebung^  erforderlich  ist. 

Die  Eingabe  der  beiden  Gesellschaften  hat  folgenden  Wortlaut  : 

Löblicher  Hftgi»tratl 

Die  ergebenst  unterfertigten  beiden  Actiengesellsclrnfton  luilicn  am  18.  Ft  bniar  v.  J. 
dem  Ifibl.  Majristmte  behnfs  An-sbaaes  einer  vom  Gieelaplatz  über  die  Andrässystraße 
nach  dem  Stadtw&ldchea  xa  filhrendeD  elektriüchen  Bahn  nnd  Kuirichtuug  einer  mit 
dieser  Balm  in  yerbindiuig  steheaden  OnmibiWTerbiiidiii^  mU  den  Ofiner  Staditheilen, 
tin  gemeinaame«  Ofliwt  abemicht. 

Dieses  unser  Offert  wurde  auch  vom  löbl.  Magistrat  und  von  der  (ieiieralver- 
eammluDg  des  Mnnicipal-AusschnsHes  verhandelt  niid  augenouimen,  doch  erhielt  das- 
selbe nicht  die  üenehmignng  der  höhereu  Behörden,  indem  der  Befürchtung  Auadruck 
gegeben  watd,  daB  eine  eotehe  Balm  den  sehr  starken  Verlrabr  auf  der  AadrftisyatraOe 
behindern  würde.  8e.  Bxeetlei»  dw  Herr  Minister  des  Innern  sprach  .  .  Ittelst  Er- 
lasses Z.  58111  vom  26.  Juli  v.  J.  aus,  daß  hiemit  die  Frage  der  Herstelliins:  einer 
elektriacheu  Bahn  aut  der  Audräss^straße  als  erledigt  zu  betrachten  sei.  Nachdem  aohin 

•)  »Dewriptions  of  tlie  works«'  inangnrated  by  His  Boyal  Highness  The  Prince 
üf  Wales  on  tuesday  4.  November  1890.  „The  City  and  Sontli  London  railway", 
Mr.  J.  H.  G  roathead.  M.  Inst.  C.  K.  Engineer.  The  En^nneer  7.  November  1890, 
pag.  382.  „The  City  and  South  London  electrica!  railwa.v',  coustraoted  by  Hessn* 
Mather  &  Platt,  Engineers,  Salford  I?on  Worin,  Uaoebeeter.  «IndiiitrieB a  Jonnal 
of  Sogineering,  Eleetricit^  a  GhemietiT  f»r  Üie  Meebanical  and  Uannfeeturing  Tradee" 
14.  NoTember  1800,  peg.  481. 
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keiud  Auitiicht  dafür  Torbaudeu  itit,  auf  der  AodrAssystraße  selbst  eine  Stadtbabo  ber- 
«isteUen,  baban  wir  die  Frage  der  Vermittliiiig  des  VerlGehra  an*  der  leneren  Stadt 

Iber  die  Andr&ssydtraße  nacb  dem  Stadtwäldchen,  insbeeottdere  mit  Büekflicbt  anf  die 

im  Jabre  JHf)G  daselbst  stattfiudende  Lan'l"^an^^tellnn£r,  pinem  tiphph  pinifeheiiden 
SItndinm  nnterzogeii  und  das  Besoltat  dessen  liabeu  wir  nun  die  £hre,  dem  löbL  Magistntt 
za  unterbreiten. 

ITaehden  eine  Hoebbeba  wegen  der  Anlage  der  Andriaqritrafie  am  Istbetiaebai 

Rückäicbten  und  ana  Rflckaii  hten  auf  den  Verkehr  nicht  dnrcbflihrbar  erscheint»  haan 
die  Lösnnjy  nnr  (h\T>h  eine  Tiefbalin  erfols^pn.  welche  dadurch,  daß  Ittngs  der  i/Hnzen 
Andrilssyütratie  die  Uurarlicanäle,  sowie  die  Gas-  und  WasserleitungarObren  in  dein  his 
zum  Octogon  reichenden  Abschnitte  an  den  Seiten,  neben  den  beiden  Trotte irs,  im 
infleren  Abeebnitte  aber  nnt«  den  beiden  ParaUelwegen  nnlergebraebt  aind,  In  Folge 
dessen  der  ganze  mittlere  Tbeil  dea  Straß enkörpera  vollständig  frei  bleibt,  —die 
Anlese  einer  d  o  p  p  e  1  l'  o  I  p  i  s  i  e  n  F  n  t  <■  r  «j-  r  n  ii  d  b  ah  tt  itt  der  Jlitte  des 
ätraßenkörpers  auf  das  allergltickliebste  ermöglicht  er»cheiut. 

In  Betreff  der  technischen  DorebfUmu^,  aowie  der  Art  vnd  WtH»  des  fietriebea 
verweisen  wir  auf  die  hier  beUi^ende  Beeahreibnng,  welcbe  ein  Uares  Bild  ttber  alle 
in  Betracht  kommenden  Fragen  darbietet. 

Es  ij^t  wohl  selbstverständlich,  daß  die  Ansfübrnng  eine«»  derartig^en  Knnstbanps. 
der  geeignet  erscheint,  den  großstädtischen  Charakter  unserer  Hauptstadt  zu  heben  und 
«ine  Sdienewltfdi^^t  m  eobnll'en,  deren  aibh  bis  beute  noch  keine  der  OrofistKdte  des 
Contiwmte  berthmcn  lam^,  nnr  nnter  der  Voranieetsvng  einer  werktbittigen  Mithilfe 
der  Wbl.  Stadtbehörde  und  der  holwn  Reeiernng  verwbklicht  werden  kann. 

Wir  dürtfn  p<i  wohl  als  außer  Zweifel  stehpnd  erachten,  daß  ftlr  ein  so  groß- 
artiges Bauwerk  «owubl  die  hohe  Begierung,  als  auch  das  löbL  Mosicipium  die  nöthige 
Ünteratntiang  dnreh  Oewfthning  der  biefOr  nnnrngänglicben  £rleiehterungen  anwenden 
werde,  da  es  nnr  in  soleher  Weise  mSglieb  ist,  diese  hoebbedentsame  Verkebrsfrage  end- 
gUtig  und  fttr  immer  zu  l^sen. 

Die  Trace  dieser  Untergrundbahn  ist  vorläufig  vom  Gifselaplatze  aus 
durch  die  DreiUigstgasse  tlber  denWaitzner-Boulevard,  die 
Andr4ss]ratraBe  in  das  StadtwftldehennSebst  dem  Thiergarten, 
bsw.  dem  Ansstellangq»latae yrojeetirt  Femer  wlliden  wir  aneb  einen  Omnibas- 
dienst  organisiren.  welcher  von  der  Kreuzung  des  Waitzner-Boule» 
Tarda  und  der  Andrässystraßeans  über  dieKettenbrücke  einer- 
seits nach  dem  Brnckbade,  andererseits  nachdem  Pälffy platze 
den  Yerfcebr  Yermittehi  lolL  Naebdem  in  der  allemSehstai  Zeit  nndi  die  elektrische 
Qnaibabs  ansgebant  werden  wird  nnd  hiednreb  der  Verlmhr  nicht  Mos  bis  au  der 
jetzigen  Endstation  der  Omnibusse  beim  TTanptzollamte,  sondern  noch  weiter,  bis  zum 
BorArosplatze  unterhalten  wird,  so  erscheint  auch  der  Verkehr  auf  den  jetsigen  Omnibna« 
Uuien  iu  entsprechender  Weise  gesichert. 

Wir  etlanbsB  vns  ergebotst,  Ar  dmt  Abscblnas  des  Vertngee  nnd  fBr  die  'Ex- 
tbeUnagder  Concessien  wn  die  Anflwbme  der  feignnden  Bestimmmigen  annuodien: 

1.  Die  C^ncesnotts-,  bsw.  Yertragsdaner  bitte  90  Jabre  na  betragen. 

2.  Bitten  wir  um  volle  Stempel-  nnd  Gebübrcnfreibeit  sowohl  hinsichtlich  der 
HerstpUnntjen,  als  auch  hinsichtlich  di^r  (iriindnna^,  insbesondere  nm  Stempel-  nud  Ge- 
bSbreabelreinng  fflr  die  Bau-  nud  Transport-Verträge,  sowie  fdr  die  Actieu,  Obli- 
gationen und  Coupons  und  die  Kaufverträge,  ferner  um  Naehlass  der  FirmaprotokoUirungs- 
Oebühren  und  Stempdfreib^i  flr  die  dw  Behörden  in  ttbeirdchenden  Eingaben 
nnd  Pläne. 

3.  Für  die  Daner  von  30  Jahren  ?»ei  vollständige  Befreinn?  von  allen,  wie  immer 
benannten  staatlichen  und  Gemeindesteuern  und  Zuschlägen  einzuräumen. 
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i.  Di«  T^tportstenern,  hat.  die  Stempelgebtthnn  nfteb  den  FBbrkftrten  wäMn 
maeluraUMeii. 

6.  Die  freie  Qnd  imeotgeltliche  BeDtttsimg  der  dimJk  die  EisMibeliB  ia  Ansprncli 

genonuneuf'n  Gninclftilckt^  sfM  zTizniiestehpn. 

0.  Von  deu  Kosten  der  Erhaltung  and  Keiuig^ang  des  Pflasters  wäre  das  Untcr- 
tidim«i  sn  enthebsD. 

7.  Hiiuiditlidi  der  mterirdiaehea  EisenbahD  wären  die  aus  den  beigelegten 
VM'Mcn  eisi>  htü.  hen  Profile  ohne  betrttehtUfite  Abftndenugt  Ersehwenmg  edar  Ter* 
Ibeueruag  zu  acrfeiitirtMi. 

8.  Die  Haupt-  und  Beaidenzätadt  bat  ihre  Zu.siimmuDg  zur  Auafilhrung  der  in 
der  Bdlage  detatlUrten  Nebenarbeiten«  Canel-  und  Robrverlegnngen,  nur  Ihndbabongr 
des  Betriebes  und  Einrichtung  de»  Verkehrs  sn  ertheileu. 

9.  Der  Maxinml-Fibrpreiä  ist  fiir  die  gam»  Linie  eof  eine  Dener  Ten  15  Jahren 
gemeinschaftlich  uml  einheitlich  festzustellen. 

10.  Nach  Ablaut  der  Concesi^iünüdaaer  fällt  der  ganze  Bahnkörper  mitsammt  dem 
Tunnel  der  Jbapl-  und  Besidenntedt  anheim. 

11.  Das  Recht,  eine  besondere  Actiengesellschaft  za  grUnden,  wird  vorbehalten. 

12.  Währ-Miil  (kr  ersten  t?n  .Talirc  d'T  Coucessionsdauer  sei  eine  andere  Straßen- 
bahn nach  dem  Stadtwäidchen  nud  in  den  ersten  15  Jahren  der  Coucessionsdauer  ein 
neuer  OmnibnHverkehr  nicht  zu  coucesaioniren. 

Zur  Begründung  der  hier  angefUhrten  Vorbedinininiren  diene  des  Nadistehende: 
Die  geplante  unterirdische  Bahn  bedeutet  die  SL!i;iffun<;  <'iiits  Werkes,  das  mit 
Pipcht  wetiiLTJ-'tfii^^  auf  jfUP  Betrilnsticnncfen  .\nopnich  (iheben  ikirt,  weli-he  den  Vicinal- 
bahuen  gesichert  werden,  namentlich  aul  die  i^Ujährige  Vertrags-,  bzw.  Cunce^ioosdauer 
und  auf  die  unter  Paukt  2  angefBhrtM  Stempel-  und  Gebflhrenfr^eben.  Kadi  den  auf 
alle  Details  sieh  erstreekoiden  genauen  Bereehnungen  kann  das  inveatirte  Capital 
wahrend  einer  kürzeren  Concession.szeit  überhaupt  nicht  und  wKhrend  einer  Daner  von 
90  .T  ihren  auch  nur  im  Falle  der  Annahme  der  übrigen  Vorbedingungen  amortisirb 
werden. 

Die  fäx  «ne  Daner  von  30  Jahren  erbetene  Bdlwisiig  von  den  ^nts«,  Com- 
nranal-  und  Znschlagsstenem  gebühren  der  projeetirten  unterirdischen  Eisenbahn  umso- 
mehr,  als  dergleichen  B^Unstigungen  auch  jedes  Hans  auf  der  AndnisfytitratV  .  der 
Ringstraße  und  dem  innpren  Theila  der  Podmaniczkygasse  tlieilhaftig  wiril,  trotzdem 
die  Erbauung  neuer  Häuser  keine  nanihaltere  Capitals-Investitioa  beansprucht  und  damit 
kdn  BIsieo  ed«r  Zweifiel  hinsiehtiieh  der  BaitabiUtit  verbunden  ersctoittt.  Die  Be- 
deutung einea  mit  soleben  BegOnetignngen  erbauten  Hauses  kann  überhaupt  nieht  ein- 
mal TWgl^^  wnrden,  mit  der  Bedeutung  der  projeetirten  Eieenbahn. 

Die  EinheliniiL,'  der  Tran.'sport-,  bzw.  StetnpelgebfUirpn  nnc!i  den  an.'sirrcrelifinpu 
Fahrkarten  ist.  Jiicht  tr^recht.  Diese  von  den  e^rnßen  Eisenbahnen  auf  die  Straiieubaliueu 
Itbertrageuc  Gebühr  bildet  eine  so  drückende  Last,  wie  sie  nirgends  im  Austande  eine 
Straßenbahn  bedrückt  Die  in  Bede  etehende  Behn  vermOehte  diese  Laet  nicht  su  er- 
tiegen.  Uebrigen*  würde  diese  QebOhr  auch  sonat  entfallen,  «lenn  wenn  diese  Bahn  nieht 
zu  Stande  käme,  .'io  würde  diese  auf  (\r'r  An<1rV>>ystraCi>  <liir<h  Omnibusse  enetct  werden, 
von  denen  jedorh  eine  soldip  Gebühr  iiiL-lit  f  int:<?liobL'u  wird. 

Nachdem  die  projectirte  Eisenbahn  sich  für  ihre  Zwecke  einen  ganz  neuen  Weg 
unter  der  Erde  schaffen  muss  und  mit  Ausnahme  der  wenig  amfaugreichen  Endstation 
das  offentliehe  Terrain  frei  Mast  und  niigends  in  Anspmeh  nimmt,  kann  aneh  weder 
eine  Gebühr  für  die  Terrainbenützang,  noch  aneh  für  die  Aufreebthaitung  und  Beini- 

gung  des  Pflasters  gefordert  werden. 

Kin*»  VnrbedingnnL'  Hlr  die  Möglichkeit  feines  Zustandekomm*»n-;  i\f-v  m  Rede 
stehenden  Bahn  ist  die  Annahme  der  ausgearbeiteten  Pläne.  Die  Pläne,  Pronie,  Cou- 
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stmctioneu  und  tibf'r!inn]ir  die  Art  nn<l  Wii^je  <\pn  AnsVianr-s  der  Eisenbahn  sind  ant 
Grund  genauer  Berecliuuugen  und  uiit  Berucksivlttigaug  aller  techntächeu  GeflichU- 
ponkte  «ugearbeitet  worden  und  auf  Gnind  derselben  hat  aodi  die  Beredmmig  des  m 
betdiaffendeii  Capitalee  ttattgefnnden.  Wenn  also  dnrch  neinhaftere  AbSodernngeii  der 
Pllne  Mehranfordemngen  «idi  ergäben,  so  wttrde  die  gaue  Bereebnnng  Uber  den 
Haafea  geworfen  werden. 

Die  einheitliche  Feststellnng  der  Fahrgebühren  wird  durch  die  einheitliche  und 
rasche  AbwioUmig  des  Verkehrs,  die  Sinfltdiheit  der  Ibnipolation  nnd  die  Anwendvng 
automatischer  Kartenverschleiß-Apparate,  oder  die  mttgliehste  Herabmindefailg  der 
ordentlichen  Br-tHebskoaten  gpforilert. 

Um  die  Amortisirbarkeit  des  zu  beschaffeudpii  i  'apitaleK  zu  sichern,  ist  nothwen- 
digenreise  ra  bedingen,  daß  wtthrend  der  ersten  25  Jahre  der  Concessionsdaoer  neue 
StraSoibabnliaien  oaeh  dem  Stadtwätddien  nnd  wihrend  der  ersten  16  Jahre  nene 
Omnibasverbindungen  auf  der  And^äs«r^MHße  nicht  concessionirt  werden.  Die  KrtlnF-ilnng 
dieser  Beg^flnstir^n?  knnn  Iccinem  Bcdt  uken  nnterliegen,  denn  die  proje'tirt'^  Balm  wird 
dem  deniibar  gröiSten  Verkehr  entaprechea  und  jederzeit  im  Staude  s^eiii,  die  sich 
steigernden  Anforderungen  an  befriedigen. 

IMe  Schwierigkeit  der  Capitalstiignng  sieht  aneh  die  Vwbedingmig  nadi  rieh, 
daß  znr  Zeit  des  Ablaufes  des  Vertrages,  weuu  der  Heimfall  an  di^^  Stadtbehfirde  er^ 
folgt  nnd  dfr  Tumiel  mit  dem  Bahnkörper  in  das  Rieenthnm  des  3Iiinicipinm^  über- 
geht, der  Übrige  Fundus  instruotos  der  Bahn,  die  Gebäude,  Grundstücke,  Werkstätten, 
Verkehrsmittel  cte.  mm  Sditsnngswerthe  abgelBst  wMden.  Die  Annahme  dieser 
FordeniBg  wttrde  flbrigens  auch  der  bei  den  StnUtenbahnen  diesCsUs  allgemein  ttbliche 
Bmnch  vollständig  rechtfertigen. 

Nach<Jf'm  diese  Bahn  ihren  Zwfckpn  nur  dann  vollkommen  entsprediPti  kann, 
wenn  aie  ihu.Ii  vor  der  im  Jalire  ISi^ti  stattilndendeu  MiHenuiams-Aussteliung  dem  Ver- 
kehr Übergeben  wonlen  kann,  so  da0  fOr  die  Amtfübraog  des  Bann  in  Anbetraft  der 
«dir  bedeatenden  Arbeiten  nur  ein  knraer  Zeitraum  erübrigt :  erlauben  wir  uns  an  den 
löbl.  Magistrat  die  ergebene  Bitte  zu  stellen,  die  Verhandlnngeu  beginnen,  zugleich  die 
I'^^berprHfnnc:  dpr  fpchnischen  Vorlagen  durch  die  competenten  Fach  jrfjniie  vpranlassen 
nnd  sodann  die  Angelegenheit  Sr.  Excelleuz  dem  Herrn  Uaudeismiuister  behuts  Anord- 
nung der  adminiBtratfren  Begehung  nnterbreitm  an  wollen. 

Budapest,  22.  Jänner  ls<ii^ 

Für  die  Budapester  £kkiri.sche  Stadtbalm- Actienge<;ellschaft: 
HtlvSs.  BaUas. 

Für  die  Budapester  Straßenbahn-Aetiengesellsehaft : 
LAueay.  Jellinek. 

Die  Beschreibunt^  des  Bau-  und  Betiiebi<-i'rogranimes,  welches  viel 
Interessantes  bietet,  lautet : 

l)ie  fciektrische  Untergrundbahn  soll  nicht  als  Tiiuuelbabu  wie  die  Stadtbahnen 
in  London  ansgefithrt  werden,  sondern  als  sogenannte  Unterpflasterbahn  mit 
f  1  a  c  h  e  r,  n  nmittelb  a  r  unterm  S  t  r  a  ß  e  n  p  f  las  ter  1  i  e  g  e  n  d  er  D  eck  et 

Die  Bahn  ^oH  df>m«rpniSß  dem  ZngR  der  Strnl3en  ftdgcu  und  di''  an  d'-n  Straßen  er- 
richteten (iebfiiid«'  nit"hr  berühren,  nif"??  T^titergrundbahn  wird  amh  nicht  tiefer  zu 
liegen  kuuiuien,  ais  die  Kellerfnndamente  der  Hiiuser,  so  daß  weder  vou  der  Bauaus- 
fthnmgi  noch  von  dem  Betriebe  der  Bahn  irgend  ein  scbsdlicher  Einflnss  auf  die 
HEuser  an  befttrchten  steht 

•)  Vergleiche:  Vortrac  de«  Regiennips-Bauraelst^r«  C.  Schwi(»i:er.  «fbalren  im  {tst^r. 
fingenieor-  and  Anbltekten -Vereine  am  14.  April  iix-i.  „Uaber  die  |i«d«atung  «lektri«eiier  Babaen  fiir 
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Die  Babn  soll  darebgehends  s  w  e  i  g  e  1  e  i  8  i  g  hergestellt  werden«  weil  anderf 
ein  flotter  Betrieb  nicbt  dnrehftbzbar  iet.  Sie  eoU  nur  an  beitinuntea  Punkten  Halte- 

Htellen  erhalten,  an  welchen  die  Führu^äste  aufgenommen  und  abgesetxt  werden.  Die 
Untercrruadbabn  erhält  hienacb  das  Gepräge  einer  Stadtbahn  im  eigensten  Sinne  den 

Wortes. 

Dieee  Stadtbahn  aoll  voriinfi«  anf  dem  Oiaelaplatie  beginnen  vnd  lonidiet  durch 
die  Dreifiigetgaaae  längs  der  Elinheth>Fromenade  naeh  dem  Frans  DeAk-Platne  llihran. 

Von  hier  soll  sie  sich  nnter  dem  Waitzner-Bonlevard  bis  mir  AndrAssystraße  hinziehen 
vnd  dann  nnter  der  ganzen  AndrAsriy^traße  entlang:  h'\n  xam  Stadtwäldchen  führen« 
woselbst  sie  beim  Thiergarten  uächät  dem  artesischen  Brunnen  endigen  wird. 

Die  Bahn  wird  bei  8*8  km  Betriehslinge  sehn  Hattestdlen  haben«  nimlinh : 
1.  Giselaplats.  2.  Frans  DeAk*Plats.  &  Waitsner-Bonleyard  (an  d«  AadrisiQr- 
Straße).  4.  Opemhans.  5.  Octogon.  6.  VOrOmar^asse.  7.  Bondenn.  8.  Epreskertgaaee. 
9.  StefaniestraDe.  10.  Thiersrarten. 

Von  dieaen  Haltestellen  liegpn  die  orst^n  neun  im  Tunnel,  die  letzte  in  der 
Höhe  der  Straße,  welche  mit  einer  nur  ll:ini  laugen  liampe  von  13*88  pro  Mille  er- 
stiegen wird.  An  dem  Endpunkte  der  Bahn  im  Stndtwildeben,  nahe  dem  Ehigange  snm 
Thiergarten,  soll  die  Untergrundbahn  eine  Geleiseverbindnog  mit  ihrem  Betriebsbahn- 
hofe erhalten,  welcher  im  An^äclilnsse  nn  den  Betriebsbahnhof  der  bpstehenden  elek- 
trisclipn  Bahn  in  der  ArenasfraJie  gedacht  ist.  Dieses  An.*«<'hlns«gelei8e  soll  dem  gn)ßen 
Teiche  des  Stadtwäldchena  entlang  und  dann  Iftng»  der  Thiergartengrenze  nach  der 
Armmstrnße  fttbren.  Die  Wegeverbindnngoi  im  Stadtwäldehen  werden  in  keiner  Weise 
nnterbrocben.  Das  Anschlussgeleise  längs  des  Thiergartens  nach  dem  Betriebsbahnhofe 
in  der  ArenastrnI'"  wird.  nur  frilh  mor^ons  von  den  ausrückenden  Wagen  und 

spät  abends  von  den  heinikehreuden  Wagen  betahren  wird,  den  Verkehr  ebensowenig 
beeinträchtigen,  wie  das  beetehende  Anschlns^eleise  der  Königsgassen-Linie,  welches 
die  Andrässystraße  vor  dem  nrtesisehen  Bmnnen  krenst 

Die  üntenrnnidbabn  soll  normalspnrig  ansgefllhrt  werden,  so  daS  ihre  Wagen 

erforderlicl«  11  Fill^-i  sjiSter  auch  auf  bestehende  oder  noch  zu  erbauende  Straßen- 
bahnen im  Ai!:fchlu»9e  au  die  Untergrundbahn  ilbergefdhrt  werden  können. 

Die  größte  vorkommende  Steigung  der  Bahn  beträgt  15-2H  pro  Mille  und  be- 
findet sich  am  Elisabetbplatse.  Die  aehlrfrtmi  Toikonunenden  Bogen  hahsn  40  «•  Btalb- 
messer.  Sie  banden  sidi  an  beidoi  Enden  der  DrdOigstgasse,  ferner  beim  Einhiegen 
Tom  Deäkplataa  aadi  dem  Waitsner-Bonlemd,  endlieh  am  arterisoben  Brannen. 

Der  Betrieb  der  elektrischen  Untergrundbahn  soll  von  einer  Maschinenanlage  am 
erfolgen,  welche  im  Anschlüsse  an  die  Maschinennnlage  der  bestehenden  elektrischen 
Bahnen  in  der  Gärtnergasse  auszuführen  wäre.  V'on  dieser  Maschiuenanlage  aus  sollen 
doreh  die  Akasiengasse  nnd  dnrdi  die  Große  Feldgasse  besondere  900  m  lange  Zv> 
leitnagskahel  bis  an  die  Untergrundbahn  heran  verlegt  werden.  Die  Stromsnleitnng 
längs  der  Bahn  soll  in  der  Wei.i^e  bewirkt  werden,  daß  an  den  Seitenwänden  des 
Tunnels  fiir  jedes  (lelei-io  ein  Leitungswinkeleisen  mittelst  I'<o!ru  >ren  befestigt  wird, 
von  welchem  die  Wagenmaschinen  den  erlorderlicheu  Struni  mitteler  Stromabnehmer, 
welehe  onten  seitlidi  am  Wagen  befestigt  and«  sngeflihrt  »halten.  Die  Bflddeitnng 
des  Stromes  soll  durch  die  Schienen  der  Bahn  erfolgen. 

die  BewäUiKung  des  Local Verkehres  Bpeoiell  in  Wien  (Projaet  Dr.  W.  Siemens"),  in  der  Wochen- 
Mtarirt  dM  österr.  ln«eniear-  and  AvohMkua-Vervia«  IWS,  Mfee  13B,  145  and  ISS  «athallaa. 

Sebwieger  findet,  dafl  der  SdiNmel  für  die  Braalillenana  der  Innenatadt  la  einer  TnaaeU 
Coaatraetloa  Uegt«  «alolw  in  den  ennten  Stniflen  dnrehführbar  iat.  Die  CoBBtnietion  dea  swetgeleieigea 
Tnimela  iat  ane  &mn  mit  ana  varsbkten  Backelplatten  hergestellter  Wand-  und  OeckenverkleidtinK 
gedacht.  IMe  fleidflncnoberkante  lieet  4  m  unter  der  StraCeiikrone  und  der  Perron  8*4  •»>  Da*  Gewicht 
der  l-!iBm-OeiMtni<tioB  betrSgt  ITÜO^pro  lauf.  Meier.  Die  Spurweite  der  Bahn  war  mit  In,  die 
aröOte  Stetgang  1 :90n,  der  lüeinete  KranamnRshalbnieaBer  mit  SOm  in  Aaaeioht  genommfla.  Der  Ab- 
baadinng  M  «in«  interesMuit«  ZniiamnMBetellang  der  Laiiatnngiflihigkeit  venflUMfloer  Veibeluanlttfll 
belgefligt. 
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Die  EtltMteUco  tollen,  wie  die  meisten  H*tteiteII«B  der  SudtValnen  in  Lon* 
don,  derart  aigeoxdnet  werdeo»  dAß  im  Toim«!  beiderseits  evSerbelb  der  <?«1«iee  Je 

eine  Plattform  ron  :!  m  Breite  anffplegt  wird.  Jede  Plattform  dient  also  ebenso  wie 
das  Geleise,  an  welchem  sie  liegt,  nur  frir  eine  Fabrrichtung.  Die  Plattfarmen  Hpetpii 
0  25  m  Uber  Scbieoenoberkante,  so  daß  inan  in  den  Wagen  hinein  nur  einen  Schritt 
▼OB  15  «m  Steignag  ra  Bachen  hat  Densnfi^  emiUigt  lidi  die  lidite  HOhe  der 
Haltestelleu  auf  2  4  m  nnd  die  Lage  der  Plattformen  unter  Strailenoberltanta  anf  9*90 
lii-<  :)vi.  sind  also  nnr  10  Stufen  erforderlieli,  um  von  der  Straße  anf  die  Plattforro 
der  Haltestelle  liiniinter  zn  ^'elantren.  I »5e  Ptieeen  s'oIIpii  mindestens  TS  w»  breit  j^emacht 
werden,  damit  die  Fahrgäste,  welche  die  Haltestelle  betreten,  nnd  diejenigen,  welche 
aie  Terlaeien,  vnfdiinden  nebenehiaBder  vorbeifebai  kSnoen.  Die  8lt^[eBl«eher  werden 
8m  lang  und  sollen  in  der  Straße  ^et^en  Regen  und  Schnee  durch  geacbmadmine  in 
Ki«»en  nnd  Olm  ansepcffUirte  Scliutzluitton .  filinlich  wie  bei  den  Haltestellen  der 
bestehenden  elektrischen  Bahn,  überdacht  werden.  I>iese  Trppjienhilnser  d^r  Haltestellen 
der  Untergrundbahn  werden  im  aUgeuieineu  auf  dem  Truttuir  an  der  FaiadAiuinkante, 
oder  je  nadi  der  eieb  aof  der  Strafe  ergebenden  Oelegeaheit  derart  anfgeatellt«  daft 
aie  ilen  Straßenverkehr  nicht  bindern.  Erforderltcbenfalles  miiiwen  die  nicht  unmittelbar 
anf  die  }'iattfonn  mfindeaden  Stiegen  mit  der  Plattform  durch  koizen  ätiehtnnneL  ver* 
bundeu  werden. 

Jede  Haltestelle  soll  die  Länge  von  zwei  gekuppekeu  Wagen  zuzüglich  eines 
heim  Anhalten  erfoiderlidien  Spidranmea  ron  6  m  eibalten.  Hierant  ergibt  sich  die 
Liege  der  Plattfbrmen  an  SO  m. 

Jede  Hatteetdle  aolt  mit  19  GlOhlampen  helenehtet  werden. 

Die  Anordnung  der  Wagen  «teht  in  engster  Weehsetbesialrang  anm 

Trtnnel.  Der  lichte  R:<nm  des  letzteren  mus*  besonders  nach  der  H<51ie  durch  den 
Wagen,  n.  zw.  durch  den  zum  Anfentbalt  f?lr  die  FahrnfSste  bp<?tiTnmfpn  W.i^eiikasiten 
möglichst  Tolktaudig  ausgefüllt  werden,  so  dali  riuga  um  den  Wageukaateu  nur  der 
nnomgSnglieh  nothwendige  Spidranm  (10— SOm)  gegen  FoOboden,  Winde  nnd  Decke 
des  Tunnels  frei  bleibt.  Demgemäß  ist  die  Anordnung  des  Wagens  derart  getroffen, 
daß  der  Wagenkasten  zur  Aufnahme  der  FahrrfÄste  zwischen  zwei  an  den  Enden  des 
Wagen>!  lanfende  Drehpf^stelle  hineiDgebäugt  ist.  Auf  den  Drehgestellen  befinden  «ich 
die  Maschiuen  mit  dem  Autriebe,  die  Schal tapparate  und  überhaupt  der  Stand  für  deu 
Wagenflhrer. 

Der  Wagenknaten  iat  dorch  awei  Zwieeboiwlnde  in  drei  Blume  abgetiieiltv 
einen  gcODoren  Mittelnuim,  welcher  von  den  Plattformen  der  Baltestellen  unmittelbar 
ZOglnglich  ist,  nnd  zwei  kleinere  PSnme  an  den  Enden,  welebe  nnr  mittelbar  ton  dem 
vorerwähnten  Mittelranme  aas  zagänglich  sind.  Diese  kleineren  JEläume  sollen  für  Nicbt- 
rancher  irad  Damen  dienen.  Sie  aind  jeder  1'6  m  lang  und  haben  nwei  Qnerbiidc«  fttr 
aeben  St^Utee.  Der  Uittelranm  dei  Wagens  seil  flir  Baneher  bestimmt  aein.  Er  ist 
von  der  Plattform  der  Haltestelle  aus  mittelst  zweier  Scbiebethüren  zugänglich,  von 
denen  die  eine  nnr  als  „Eingang",  die  andere  nur  als  , Ausgang"  benfltzt  werden  poll. 
lietztere  Einrichtung  hat  wiederara  die  tbanlichst  schnelle  Abfertigung  des  Wagens  in 
den  Haltestellen  nnd  den  fhnnlielut  kUraesten  Anfentbalt  daseUwt  mm  Zwecke.  Zwisclien 
beiden  ThUrai  befindet  sieh  im  Mittelranme  eine  Livgsbank  für  fünf  Sitsplltne.  Da 
der  Fahrtrichtung  entsprechend  immer  nnr  die  Thüren  einer  Seite,  nämlich  die  den 
Plattformen  der  K  ulteHtPÜen  /tit^ekehrten  Thflren  in  Bnintscnng  stehen,  die  gegenn?>er- 
iiegeuden,  dem  zweiten  UeleiHC  der  Bahn  zugekehrten  Thüren  aber  geschlossen  bleiben 
mtmn,  so  bietet  sich  vor  diaen  gesdilossenm  Thilrui  nodiKanm  Ar  je  awei  abnahm« 
bare  Sitae,  welehe  Tetkindem,  daA  dn  Fatatgast  irrthtbniidierweise  vennehen  kann,  nadi 
der  falschen  Seite,  nämlich  nach  dem  zweiten  Gelei=ip  hin,  auszusteigen.  Ent.sprechend  der 
Breite  dies«  awei  abnehmbaren  Sitae  ergibt  sich  die  Breite  der  Thür  an  Oi)5«n, 


Digltized  by  Google 


88 


d.  b.  ao  breit,  daß  bei  sehr  lebhaftem  Verkehre  z^rei  Feraonen  zugleich  hindnrchgebea 
können.  Der  Hittdranm  entbüt  bienaeh  nuBinmen  14  Sitsplfttee  und  der  gaaat  Wagen 
28  SitsjdStse.  Im  Mittelraunie  ergibt  sieh  zwischen  den  Lftngftbänken  eine  freie  Bieite 
von  1*15  K»,  wcli'he  sowohl  einen  beqn<»nien  Verkehr  von  nnd  nacli  den  Kjti-  nnd  Ans- 
gangsthUren  gestattet,  als  auch  Raum  tür  circA  zwölf  Stebplfttze  bietet.  Der  Wageu 
gewährt  somit  Aanni  für  40  Fahrgäste.  Erfordert  icbenf alles  kann  durch  geringe  Ter- 
längermg  der  Bndabtbtilnngeii  des  W^enkastens  in  jeder  dendben  noch  weiterer 
Raum  fQr  vier  bis  fttnf  Stebpl&tee  gesckafliBn  werden  nnd  der  ganse  Wagen  wird  dann 
&0  FahriT:(s:te  fa^^en. 

Die  Beleuchtung  der  Räume  für  die  Fahrgäste  soll  mit  Glühlampen  in  ans- 
kSmnlicber  Weise  erfolgen.  Der  Fahrgast  soll  während  der  Fahrt  ohne  Anstrengung 
seine  Zeitung  lesen  kOnnen.  Zn  dem  Zwecke  erhält  jede  Endabtbeilnng  des  Wagens 
swei,  der  ilittelranm  aber  vi»'r  Glnlilamiipn. 

T>a  die  Beleuchtuncf  >ler  Uiiinne  durch  Fwnsrer  pntfSIU.  po  sollm  dip  ?pitenwSnde 
über  den  Lehnen  der  Sitze  mit  groISen  Spiegeln  belegt  werden,  welche  im  Vereine  mit  der 
elektriseben  Belenehtong  nnd  der  geschmackrollcn  Ausstattung  der  Decke  nnd  der  Sitze 
den  einseinen  Wsgenabtheünngm  den  Eindmefc  geräumiger  Salons  Tsrieihen  werdeo. 

Die  Lüftung  ist  in  der  Weise  gedadit,  daß  in  jeder  Wagmabtheilnng  an  Jeder 

Seiti'  Pill  elel^triN*']!  antretrielieiifr  V»>iitilntor  eingesetzt  ist,  welcher  wahrend  der  Fahrt 
steht,  dagegen  bei  der  Einfahrt  in  den  Haltf^f^^üen,  welche  unmittelbar  mit  der  freien 
Lutt  iu  Verbindung  sind,  »elbütthätig  eiugesclialtet  und  bei  der  Ausfahrt  aus  den  Ualte« 
stellen  ebenso  wieder  ansgescbaltet  wird. 

Die  Bekanntgabe  der  Haltestellen  erfolgt  dnrch  Tafeln,  welche  über  den  Schiebe- 
thüren  d-  r  Z«  i<f>henwände  angebracht  -■•ind,  sn  dnß  sie  von  allen  Wai^enabthei1nii!:rpn 
ans  sichtbar  sind.  Auf  diesen  Tafeln  soll  bei  der  Auafahrt  des  Wagens  aus  einer  Halte- 
stelle selbstthätig  der  Name  der  folgenden  Haltestellen  erscheinen,  so  daß  die  Fahr- 
gäste nicht  nar  jederzeit  wissen,  wo  sie  sich  befinden,  sondern  aach  veranlasst  werden» 
sich  redttKeiti!::  \  <>r  Einfahrt  in  die  Haltestelle,  wo  sie  aussteigen  wollen,  an  die  Aos- 
gangsthür  des  Wagens  zn  begeben. 

Di''  Herstellnni,'  dtT  Bahn  niusa  sfn*-{vrrjt;iudlii-ii  in  einer  «olchoii  Art  und  Weise 
bewerkstelligt  werden,  d  a  ü  der  Verkehr  auf  der  S  t  r  a  i>  0  *  o  w  e  n  i  g  als 
möglich  dadurch  beeinträchtigt  und  die  Z  u  gä  n  g  1  iehkei  t  der 
Häuser  unter  gar  keinen  Umständen  unterbrochen  wird.  Esdttrfen 
tcrncr  durch  die  Danan^t'iHining  den  Anwohnern  so  wenig  als  möglich  Störungen  durch 
(Jeräusoh  u.  !».  w.  liereitet  werden.  Die  Ban^mbe  wird  *<■'>  bi«  ftOT?  breit,  so  daß  also 
bei  der  Bauauniuhrung  iu  gar  keinem  Falle  die  Trottoirs  iu  ^Ittleidenschaft  gesogen 
werdoi,  sondern  immer  nnr  der  Fahrdamm  aufgerissen  wird.  In  der  inneren  Andrisa;^- 
Straße,  welche  eine  Fahrdammbreite  ron  19  m  hat,  wird  neben  der  Baugrube  der  Ver- 
kehr auch  anf  dem  Fshrdamm  aofiredit  erhalten  werden  können. 

Die  BauausfUhrnng  der  Bahn  wird  von  beiden  Enden  deri^elben,  al>.i  einerseits 
vom  Gisela-IMnfzf ,  ?indpr»'r3eits  von  dem  Stadtwäl<lrhen  aus  begonnen.  In  dem  Maße, 
wie  die  Aust  ührung  des  Tunnels  vorschreitet,  werden  in  demselbeu  schmalsporige  Arbeits- 
geleise verlegt  und  auf  dem  ein«i  die  Baumaterialien  fQr  den  Beton  ete.  in  den  Tunnel 
hinein  und  vor  Ort  geschafft,  während  auf  dem  anderen  Geleise  die  abgegrabene  Erde 
hinatisgeführt  wird.  Die  letztere  soll  an  einna  T'ikI  '  an  <\<t  DiHian  uniiiittclbar  aus 
dem  Babnwagen  in  SdiiftV'Pfrtlje  abgestürzt,  am  ninl'  i'  u  Knde  im  Stadiwäidclicu  mit 
einer  Arbeitsbahu  der  Grenze  des  Thiergartens  entlang  abgeführt  werden.  Während 
des  gansen  Bahnbaaes  wird  also  anf  den  Strafien  weder  ein 
Wagen  fOrdieAbfahrnngderErde  nnd  die  ZnführungvonMOrtel 
und  Steinen  verkehren,  n  0  <;  h  a  n  c  h  irgend  ein  E  1  il  - .  31  fl  r  t  e  1-  oder 
Ziegelhanfen  lagern.  Die  Ausführangsarbeiteu  werden  der  Natur  der  Sache 
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nach  in  vier  Abtbeiluugeu  vor  »icL  gehen,  uäiulicli  eiatt:Uü  Pflasteraofreiüeu  uud  £rd- 
aingraboDg,  sweit«i»  HenteUimg  d«8  BetonkOrpe»,  drittens  Hentellang  d«r  Deelc«ii- 
constnietiou,  viertens  WiaderlnnteUiiiig  den  Pflasters.  Für  jed»  Arbeit  wird  zweck- 

niSi^igerweise  der  Abmessung  der  LflnpstrSc-er  für  die  Decke  entspreclierid  immer  eine 
Baliiiläuge  von  6  m  gleiclizeiiii^  in  Antritt  i^fiioiuuien.  Ks  werden  somit  ätets  vier  solcher 
Abtlieiluugeu  von  8  m  Lauge  gleiclizeiiig  iu  Aiiaiiiliruug  begriffen  sein.  Die  Größe  der 
Bragnibe  bemiaik  ridi  hiemush  ftiil  9«  Braite  and  circa  85  m  Laufe,  Die  dureh  den 
Bau  der  Bahn  hervorgerufenen  UlibeQnemlicbkeiteu  in  der  Straße  werden  also  nidit 
grOfier  sein,  als  sie  Lfinfig  bei  einem  £^cw!3hnliühen  Hausbaue  »ind. 

Die  Banzeil  fiir  <lie  Ausluhrung  der  Bahn  soll  auf  ein  Jahr 
bemessen  werden.  Berücksichtigt  man,  dafi  nur  acht  Monate  zur  Ausführung  vuu 
Betoninumaarbeiten  geeignet  sind,  so  mttasen,  um  die  SSOOm  lange  Tnnnelanlage  fertig 
an  machen,  täglich,  abztlgli^  der  Sonn-  und  Begentage,  an  jedem  Tunnelende  8  laufende 
Meter  Tunnel  hergestellt  werden,  eine  Leistung,  welche  in  Anhetraclit  des  Umstände«, 
daß  es  sich  um  einen  Tagebau  und  uin  Ab-,  bzw.  Zulübruug  der  Materialien  mittelst 
Bahn,  bei  der  Deckeucoustraction  aber  um  einfaches  Verlegen  und  Verschrauben  fertiger 
Walstrfger  bandelt,  beqaem  beworksteUigt  werden  baoa,  sobald  nur  die  Arbeits- 
eintbeilung  eine  zweckentspreohende  ist. 

Der  B  e  t  r  i  H  h  der  elektrischen  l'ntergfnindbaLn  soll  der  denkbar  flottest«  uud 
pünktlichste  -ein.  Es  ial  dieti  durchttUirbar,  nachdem  die  Bahn  durchwegs  zweigeleisig 
ohne  Abzweigungen  und  Kreuzungen,  ToUkommea  unabhängig  vom  StraAenTerkdire,  mit 
besonderem  Babnktfrper  ansgeftihrt  wird.  Bs  sollen  nar  elnielne  Wagen  in  Zwischen- 
liomen  von  zwei  Minuten  fahren.  Erjt  wenn  der  Verkehr  einen  derartigen  Umfiuig 
annehmen  sollte,  daß  ein  Wuyeu  zu  2H  Sitz-  uud  12  Stehplützen.  aho  für  40  Fahr- 
gäste bemessen,  nicht  mehr  ausreichen  soilte,  werden  je  zwei  Wagen  zu  einem  Zuge 
gekoppelt  in  Betrieb  geitetst. 

Die  Fahrgeseiiwindigkeit  der  Wagen  soll  die  denkbar  größte 
sein.  Sie  wird  nur  begrenzt  durch  das  häuhee  Anhalten  und  Anfahren  in  den  nur 
wenige  Ilnndert  Meter  von  einander  entfernten  Hallestelleu.  Nichtsdestoweniger  wird 
Biiudesteaa  die  Fahrge<ichvy  mdigkeit  der  Londoner  und  Berliner  äudtbahneu  erreicht 
wcvden,  da  der  d^tiisebe  Betrieb  noch  besondere  Hilliimittel  an  die  Hand  gibt,  nm 
die  VeTBOgeniDg  beim  Anhdt.<wi  und  Anfidiren  in  den  Haltestellen  nodi  wdter  au  ver- 
mindem,  als  es  beim  Dampfbetrieb  möglich  ist.  E.s  kann  deshalb  mit  Sicherheit  auf 
eine  die  Aufenthalte  in  den  Haltestellen  einschließende  Durchschnitt«£resohwiu iiirkeit 
von  20km  in  der  Stunde  gerechnet  werden.  Die  i^'ahrzeit  fUr  die  ganze 
Strecke  vom  Bedontenplata  bis  snm  Stadtwftldehen  wird  hie» 
nach  nur  aehnUinnten  betragen.  FOr  die Hieilstrecke eDtfsllen:  vom  Gisela- 
Platz  bis  znni  Franz  De  ik-Platz  zwei  Minuten,  vom  Franz  Dei'ik-Platz  bis  zum  Octogon 
(Rini^straßej  drei  ^]inu(en,  vom  Octo^'un  (Hingstraße)  bis  aom  Boodeau  zwei  MiaatcD,  vom 
Kondeau  bis  zum  Stadtwäldclieu  drii  Minut>>n. 

Der  Verkehr  der  Wagen  erfolgt  ununterbrochen  in  einem  Geleise  hin  und  im 
anderen  Oelelse  snrflek. 

Der  Anfenthalt  in  den  Haltestdlen  wird  sich  angeriebts  der  TorbeMhriebenen 

Einrichtungen  der  und  der  Haltestellen  auf  einen  Bruchtheil  einer  Uinute 

beiJchrfinken.  Nur  in  den  Kudi'unkteii  der  Bahn  si)ll  t  in  Ifitigerer  Aufentlialt  von  einigen 
Minuten  gegeben  werden,  weicher  erforderlich  ist,  um  den  Wagen  aus  einem  Geleise 
in  das  andere  umzusetzen,  um  ihn  ferner  fttr  die  verinderte  Fahrtrichtung  herzurichten 
und  nm  endlich  etwaige  geringittgige  Verspiltungeo,  welche  sich  bei  der  Hinfahrt 
ergeben  haben  kttnnten,  nicht  auf  die  Bttck&hrt  su  flbercragen. 

Die  Bedienung  des  Wagens  während  der  Fahrt  soll  eine  möglichst  selbdtthäti!>;e 
sein,  so  daß  die  denkbarste  Plinktlichkeit  im  Verkehre  gewiihriei^tet  ist.  Sobald  der 
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Wagen  sieh  aainer  Haltestelle  Ulbert,  werden  dnreh  einen  im  Oeleiee  aogebraeliteii  Iflt- 
nebmer  die  Wagenmaschineu  selbatthitig  ausgeacbaltet  und  die  elekifiaeben  Bfemaen  in 

Wirksamkeit  <je?etzt.  Der  Was^eiifiihrcr  hat  mit  seiner  Handbremse  nur  nachznlielfen, 
daiS  der  Wageu  hu  der  PlatUorm  der  Haltestelle  niii  dea  Meter  i^enau  an  der  bestimmten 
Stelle  hält.  Sobald  der  Wagen  steht,  ütfaen  sich  aelbstthätig  die 
WagenthUrea  an  der  Seite  der  Plattform.  GIcidisflitig  tretden  telbet* 
thKtig  die  Brenuen  an^elü^t  So  lange  eine  Wagenthltv  geOffnetist, 
kann  der  Wagen  ulcbt  in  Bewefi^nntriresetzt  werden.  Sobald  beide 
\\'ai,'enthi1reii  cesehlossen  sind,  werden  die  Wageiiraaschinpn  selhstthätisT  eingeschaUpt. 
Das  Einschalten  und  demzufolge  das  Aui'ahreu  erfolgt  al»o  ganz  gleichmäßig  und  jeden- 
falle  naabhSagig  nm  dem  Ermetaen  oder  dar  Laune  daa  WageirflUiren. 

Die  ganze  Bahnstrecke  ist  zwinchen  den  Halteetalien  in  Blocks  von  circa  Inn  71 
Länge  eingetbeilt.  Die  Blofkirnm;  .-ol!  derart  einpforiebtet  werden,  daß  der  nachfolgende 
Wa^:r-n  lielbstthätig  ausgeschaltet  und  gebremst  wird,  lievor  er  in  einen  Block  eiufiUirt, 
in  welchem  sich  noch  ein  vorhergehender  Wagen  befindet. 

Hit  all*  diMm  Elntiehtnngen  ist  die  unbedingte  Steberbeit  gegen  Uo0aie  jeder 
Alt  gewihileistAt 

Der  j^anze  Betrieb  wird  wie  ein  Uhrwerk  ablaute?!  nnd  des 
Eingreifens  derBeamten  gar  nicht  bedürfen.  Der  Wagenführer,  weicher 
in  dem  vorderen  Uascbinenranme  des  Wagens  seinen  Sitz  hat,  braucht  nur  daran!  za 
achten,  daft  kdn  Apparat  versagt. 

Znm  Ueberflusse  wird  in  dem  für  die  Fahrg^tste  bestimmten  Räume  des  Wagens 
ein  Nothanssdiultfr  augebracht,  wie  er  .<dion  bei  rlen  Wagen  der  elektriscben  Straßen- 
bahn vorhanden  ist.  Mit  Uil£e  dieses  Nothausschalters  kann  im  i?'aiie  der  Gefahr  jeder 
Fahrgast  die  ZaUibmag  des  ekktrMehen  Stromea  an  den  Wageamaschiaea  onterbrceben 
und  gleieharitig  die  Bremsen  in  Wirksamkeit  setaen.  In  diesem  Fdle  wird  dann  natnr-« 
geniiifj  die  vorerwähnte  BlockeinricbtQ&g  der  Bahn  verhindern,  daß  etw»  der  naeb- 
folgende  Wagen  auf  den  stehen  gebliebenen  Wagen  auffährt. 

Ein  Cooductenr  wird  dem  Wagen  nicht  beigegeben. 

Von  allergrOOter  Wichtigkeit  für  die  Brreichnng  der  beaboebtigten  flottem  md 
punktuellen  VerkdurMbwiekelttng,  sowie  femer  ihr  die  Ersielong  der  thnnUdisten  Be- 
schränkung in  den  Betriebsausgaben  ist  die  möglichst  einfache  Qebafarung  bei  allen 

Ilandbabnnpen  mit  den  Fiihrkarten.  Von  den  Betriebsaussraben  bei  Straßenbahnen 
entfällt  ein  ganz  nn verhältnismäßig  großer  Theil  auf  Gebälter  der  Bediensteten,  welche 
die  Fahrkarten  ansgeben  nnd  den  ordnoogsmaoigmi  Gebiaxieb  der  letatermi  ttberwachca. 
Bei  Straßenbahnen,  deren  Wagen  an  jedem  Punkte  der  Straße  ohneweiters  bestiegen 
und  verlassen  werden  können,  kann  man  angesichts  <Ier  bekannten  Gewohnheiten  der 
hiesigen  Bevfdkernns:  dieser  umständlichen  und  theueren  Eiiiriehtnng  bei  Handhabung 
des  Fahrkartendienstes  auch  gar  nicht  entrathen.  An  anderen  Orten,  z.  B.  in  den 
amerikanisdien  Städten  nnd  in  Halte  a.  d.  S.  gibt  es  selbst  hei  den  Straftenbahnen 
keinen  Condnetenr  anf  dem  Wagen.  Vielfach  beruht  die  Lebensfihigkeit  dner  Bahn* 
nnternehmnng  mit  mäßigem  Vericehre  lediglich  anf  der  MOglicUmit,  die  Wagen  ohne 
Schaffner  verkebr^Ti  zn  lassen. 

Diese  Möglichkeit  ist  im  vorliegenden  Falle  gegeben,  sobald  entsprechende  Ein- 
richtnngen  für  die  Oebahrnng  mit  den  Fahrkarten  getrofl^  werden. 


VI.  Verschiedenes. 

1.  Di«  ^Mfohlüsae  dea  Wiener  Stadtrathea  betrefti  der  Oentattnng 

der  Einführung:  des  elektrischen  Betriebes  anf  der  Tramway.  Wir  bnbon 

in  unserem  letzten  Hefte  auf  die  Beschlüsse  der  i'onimission  flir  die  Wiener  Verkehrs- 
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«Olafen  und  du  FkwjMt  fttr  die  Anlage  eines  gaiisen  Xeties  von  Babnlinien  mit 
diektriachem  Betriebe  Ungewieeen  nnd  auch  mitgetheilt,  da6  der  Ibgiitni  beidiloMea 
habe,  mit  (kr  Aui^io-Oettenreichischeu  Bank,  wegen  Feststellung  der  Trace  aud  der 
pnindleijemlen  liest immangen  def  Vertrairps.  dfr  von  derselben  projectirten  Ringlioie 
mit  Aa«ä8tungeQ  in  die  südlichen  oud  nürdüchen  Theüe  der  Stadt,  in  Verhandlung 
an  teeten.*) 

Bei  der  am  8S.  Jinner  atattgefluideiien  Sitaaninf  des  Stadtrathee,  bei  welditf  ee 

sich  am  das  auf  Grand  der  Eoqiidte'BeschltUse  von  der  Tramway-Gesellscbaft  gestellte 
Ansuchen  um  die  principielle  Qestattnn?  de^;  elektrischen  Betriebes 
mit  oberirdischer  Stromauleitung  auf  der  circa  8 kvi  langen  Tramway- 
etreek«  Kronprinn  BvdoIfstraße-Praterstern-WallenBteinatraA«* 
Spitalf  asBe-KaiserstraAe  handelte,  haben  die  aadtiachctt  Aemter,  Stadtban- 
amt  and  Magistrat,  sich  gegen  diese  (lestattung  ausgesprochen  und  nur  die  Zulassung 
de«  elektrischen  Betriebes  mit  unterirdischer  Stromzuleitung  befdrwortet.  Der 
Eefereut  Dr.  Hackenberg  war  der  Meinung,  die  Gemeinde  könnte  sich  vom 
teehniaehen  Standpunkte  für  die  Zalassuug  der  oberirdischen  Leitung  auf 
der  TOfgenannten  Linie  ansspreehen. 

Hieraaf  wurden  die  Anslührungen  des  k.  k.  Baurathes  K  a  r  e  i  h,  eines  auf  dem 
Gebiete  des  Elektricit&taweseua  aqsgeseichneten  Faehmaunes,  mit  dem  größten  Intereese 
entgegengenommen. 

Vor  allem  erldlrt  Kareie,  daß  er  mehr  die  Tbataachen,  als  die  eigene  Meinung 
spreohen  Innen  w«rda  nnd  hebt  herr«,  daA  die  Zahlen  hier  beieita  ein  gewiehtigea 

Wort  sprechen.  Die  imterirdiache  Zuleitung,  namentlich  nach  jenem  Sjsteme,  welches 
in  Budapest  so  erfolgreich  angewendet  werde  nnd  durch  die  Anglobank  projec  tirt  sei, 
habe  eine  Reihe  von  Vorzügeu  autzuweisen,  welche  dieses  Sjstem  nicht  nur  als  voU- 
berechtigt,  eondeni  deasen  Anwendung  aadi  als  wllnschenswerth  encheiaen  lasse. 
Niehtsdestoweniger  sei  ee  bis  jetxt  in  sehr  geringem  Omfange  aar  Anwendung  ge< 
kommen .  so  zwar.  (]ftß  von  deu  12.000  A»t  jn  iler  Welt  existireoden  elektrischen  Ei ^^eu- 
bahneu  uii<refS}ir  ia  Inn  mit  nnterlrdisi  lier.  df  underen  11.960  Arm  aber  mit  oberirdischer 
Stromzuführung  versehen  sind.  Einige  Bahnen  werden  auch  schon  gegenwärtig  mittelst 
Aeeomnlatoren  betrieben  nnd  sei  es  dnrehans  nicht  nnmöglieb,  ja  jeder  Teehniker 
wUnsdie  es,  dafi  ein  Acctunolator  geflinden  werde,  der  dessen  auaicUieOliehe  Ver- 
wendung znm  Betriebe  elektr!?i(  her  Bahnen  zur  Folire  haben  werde. 

Der  Nutzen  der  einzelnen  Systeme,  ober-  und  unterirdische  Leitnni,',  Aocuran- 
latorenbetrieb,  sei  theils  techui^icher,  theils  finanzieller,  theils  reiu  elektrotechnischer 
Natnr.  Hauptsache  sei  es,  dafi  man  bei  einer  Versnehsstreeke  nicht 
solche  Hindernisse  in  den  Weg  lege,  welche  deren  Znstande- 
kommen  erschweren  oder  pnr  unmöglich  machen. 

Der  Betrieb  mitteist  cambinirter  ober-  nnd  unterirdischer  Stromzuflibrung  sei 
möglich  und  nach  Angabe  von  gewiegten  Constructenren  die  Zeit  nicht  mehr  lerne,  wo 
diese  Angelegenheit  einer  gedethiichen  Lösnng  zugeführt  werden  kttnne. 

Vieles,  was  gegen  den  Betrieb  mit  oberirdischer  Leitung  vorgebracht  werde, 
könne  als  nbcrtr'f br?i  bezeichnet  werden.  Die  Gtiiieindp  kfinne  >icli  t^lücklicli  schätzen, 
innerhalb  ihres  Sta(iti;el»iptes  beide  .Systeme  ;iuf  ihren  Wertli  iiriifen  zu  kuuueu. 

Zop  Schlüsse  erüriei  t  Experte  Baurath  K  a  r  e  i  «  noch  die  V  o  r  t  h  e  i  1  e  des 

elektrischen  Bahnbetriebes    für  die    Einführung    der  elek- 

tr liehen  Belenchtnng  in  joicn  Straten,  welche  elektrische  Bahnen 
dnidimehcn.**) 


•)  Si,.i,.t  I.  Heft  1>Ä»4,  Seite  42. 

••I  si  bi  auch:  ,,ZnrWiMerTr»nw«ylh«e",  WocbensohriftdeanlederBatOTSiddaebra 
Vsceise»  Nr.  1  oad  2  ex  im* 
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Mau  sollte  uieiueu,  dai>  Dach  diesen  AuBtühningeQ  der  iätadtratlii  seine  Zu- 
stimmung für  do)  elektriMhoi  Betrieb  mit  obttirdlmber  StrommflUmmg  nmiomelir 
gebeu  werde,  al-t  i<elbst  der  Referat  Dr.  Eftckenberg  fttr  die  Gewftbnmg  des 
Gesuches  iler  Tr,'innvny-Gi  >"ll><"haft  war. 

Abor  uiier wartet  wurde  über  Autrag  des  Herru  i>r.  L  u  e  ^  e  r  beschlo^en,  daO 
eämmtiiebe  bisher  toq  verschiede ueu  Seiteu  der  Gemeinde  ia  Vor- 
•  chleg  gebrachten  Tramwaj-Projecte  mit  elektriscbem  Be- 
triebe (Aut;lobauk,  Nene  Wiener  Ttamway-Gesellschaft,  Bitachd.  nnd  ToneUi)  ge> 
m  e  i  n  s  ft  m  h  e  h  a  n  d  o  1 1  worden  sollen.  Zu  iliescr  ^genieinsnuicn  Brliaridlung" 
wurde  eine  Cüiiiniis>i'»ti  dei»  c>tadirailies,  l)e-.ttiii  nil  um  den  Hcircu  Dr.  Hackeuberg, 
Dr.  Lueger,  M  Ulier,  t.  Neuuiauu  und  Wurm  gewaüit. 

Hiednrcb  enebeiut  der  vor  Kttrson  gefasste  Beschlttie  des  Stadtrathes,  ein  ans 
Mitgliedern  desselben  nnd  des  Genieinderathes  bestehendes  Comit£  eiDansetsen,  welches 
mit  der  Aiis^lo-OeRtnrroiehL';i*hen  Bnnk  bezUglicb  des  Ton  dieser  TOigelsgten  Prajectea 
in  Yerbandloog  zu  treten  hatte,  widerrufen. 


a.  B«tetobMr9*1ml«M  pro  ISM.  a)  Badapester  Strafieneisenbabn- 

Gesellschaft.  Die  Tiiidii|ii  i<ter  Straßeneisenbahn- GeseHschafi:  (Pfenldbetrieb)  hat  im 
abK^^Iiuift  iien  Jahre  ans  dem  Personenverkehre  eine  Gesamniteinnalime  von  fl.  1,700.0(m> 
erzielt,  was  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  eine  Mehreiunahmc  von  tl.  lio,t>o<)  ergibt. 
Neue  Linien  sind  im  Jahre  1893  nicht  eröffnet  wurden,  doch  worde  seitens  der 
Oesellschaft  mste  intensive  Thitigkdt  entfaltet,  um  die  ffioriciitangen,  Bahnanlage, 
WaL'i^Kus  anch  größereu  Anforderungen  ent!«precbend  XU  gestalten.  Lebhaftes  Interesse 
hat  ein  Eot,S(liIas>  drr  SfraCt^nliAlm  <  r\vt>ckt,  ila.^  ganze  Netz  der  fiesellschaft  auf 
elektrischen  Betrieb  einzurichten.  —  Die  Krwügungen,  welche  die  Geseüfjcbaft  dabei 
geleitet  haben,  sind  nicht  in  der  allgemeinen  Geschäftslage  2a  suchen,  da  im  Unter- 
ndimen  nicht  nur  vollkommen  fest  flndirt,  sondern  sieh  anch  jetit  einer  stabilen 
Eiböhnng  seiner  Einnabmsziffem  erfreut,  wie  di>-s  den  Avsweisen  d«r  jOngsten  Jahre 
Eti  entnehmen  ist.  Dieses  \'<>rhaben  ist  vielmehr  auf  jene  GriSnde  znrückziifiiliren. 
welche  aulä^slich  des  in  Budapest  abgehaltenen  Tramway-Cougresses  diese  ansehnliche 
Versammlung  von  Fachleuten  bestimmt  haben,  all'  jenen  Städten,  auf  deren  Gebiet 
die  ttberans  schwierige  Aufgabe  der  Abwicklnifg  ebies  Jfaasenverkebta  safUlt,  die 
Anweadnng  des  elefctrl.-rlien  ^lotitrs  statt  der  Pferdekraft  zu  empfehlen.*)  Es  ist 
also  namentlich  ein  Hervortn  ten  der  Momenti  des  RffpTitüehen  Interesses  in  diesem 
Entschlüsse  zu  finden,  wobei  jedoch  das  iinauzielle  Interesse  der  Gesellschaft  eine  ent> 
sprechende  Conce^onsverUngemng,  sowie  Wahrung  der  sonstigen  wworbenen  Bedite 
annnstreben,  in  vemtlnftige  nnd  saebgemäAe  Uebereinstimmnng  mit  d»  DAantiiehen  In- 
teressen gebracht  erscheint.  Die  Verhandlungen  fUr  die  praktische  DurchfUhmng  dieser 
von  der  *i>-<»ll«ehaft  initiirten  Fmtrrstnltunir  sind  ftlr  das  Jahr  1894  in  Aussiebt  ge- 
nommen und  hat  sich  die  Gesellschaft  bereit  erklart,  die  bedeutende  Aufgabe,  ein  Nets 
vom  90  km  nmsngestalten  nnd  eininiiehtea,  in  nwei  Jahren  bis  aar  MiUenninra-Atisstellang 
snbewefkstelligmi.  Die  Investittonssnnunen,  welche  Ar  diese  Untenehmting  ertoideiiieh  sein 
werden,  kAnuen  erst  anlässUch  der  Coucessionsverhandlungen  festgestellt  werden.  Die- 
selben s'dlen  J  "i  Millionen  Gulden  betrairen.  Tn  erster  Linie  kommt  da.s  System  Siemens 
&.  Ualske,  uml  zwar  tbeils  mit  uberirdischer,  theils  mit  unterirdischer  Stromzuleitung, 
welches  sieh  bereits  in  Budapest  bewährt  bat,  in  Betracht.  Die  Gesellschaft  fordert  dafttr 
von  der  Stadt  die  VerUtogerung  ihrer  Concessionsdauer  om  25  Jahre.  Was  die  Di  vi« 
dende  pro  1893  anbelangt,  so  dürfte  dieselbe  .'*o  wie  im  Vorjahre  mit  fl.  2(). —  be- 
nie.s!>en  werden  und  das  Mebrertrftgnts  zum  großen  Theile  d«>n  Reserven  zugefilhrt 
w  er<len.  (VerordnungtbUtt  des  k.  k.  Haudälsouitisuriums.) 
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f>)  Budapester  eloktrisi^he  Stad tbalin-Acti enge s el l h c h aft.  Die  Bada- 
petiter  elektxiüclie  äiadtbaLu-AcüeugeisellseUail  für  Straßenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe 
hat  in  BetrielM|Jahre  1898  nach  imgemamt  12,4M.8B7  bcfttnlartaii  Pwaonai  fl.  919.266*94 
gegen  10,969.178  PenHNMn  md  fl.  768.417'ie  im  Vorjahre  einginoniiieiL  Die  Zahl  der  be- 
förderten Prrsonen  pr?tn}]tp  sich  sonach  nra  1,.')07.165,  nnd  waren  die  vereinnahmten  Be- 
träft!, obzwar  iiaiiihalt',  ]  alirpn'isreJnctiouen  eingeftthrt  worden,  nm  fl.  152.'>48"16 
größer  als  im  Jahre  1ÖÖ2.  Im  Munate  Dccemher  dea  Vorjahres,  im  StraüenbahnTerkehre 
flowt  in  AUgeneioQti  einer  der  sdiwddiereii  Honate  dei  Jahni,  lind  meh  1,070.496 
PersoDMi  i.  81.199*66  vereinnahmt  worden.  Es  wurde  im  1898er  Betriebsjahre  die 
Eönigsgassen-Linie  von  der  Fiibrikcnga?se  durch  die  FeM^'asse  hh  an  die  Andrassy- 
straßc  an!?Kchaut  und  im  itouat  Autjust  dpiii  Betriebe  übergeben.  Einen  bedeutenden 
Aufschwang  an  Frequenz  oud  Eiuuahmcu  nat  die  inzwischen  auf  elektrischen  Betrieb 
mit  otoirdiieher  Leitnng  mifdiante  Strecke  Boehnnpital— Steinbruch  der  Friedhoflbiie 
nachzuweisen.  Diese  bisher  mit  Locomotirbetricib  Tenehene  Linie  war  bisher  nothleidend 
und  arbeitete  mit  Deficit.  Seit  ErCfihnng  des  elektrischen  Betriebes,  welcher  erst  am 
1.  November  18f3  erfolgte,  L,it  sich  die  Freqtienz  derart  gesteigert  und  haben  .lich  die 
Betriebsuusgaben  derart  reducirt,  daß  diese  Linie  nunmehr  zu  den  bess^ereu  der  Gesell- 
edinft  IV  zUüen  ist.  WHlrnnd  nlmlich  diese  Linie  im  Yotjahre  in  den  Monaten  No-' 
vember  imd  December  51.509  Personen  beförderte  und  fl.  9506  Einnahmen  eriielt  worden, 
hnt  fich  im  Jahre  1893  die  Freqnenz  anf  148.(X)0  mit  fl.  23.000  Einnahmen  gehoben. 
In  Folge  dieser  günstigen  Resultatp  be-iehlüss  die  Gesellschaft,  nunmehr  auch  den  äußeren 
Theil  der  Friedboflinie  bereits  im  .bruiijahre  auf  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer 
Leitnng  umzubsaen.  Die  YerbandluDgen  bezüglich  Ausbanee  der  Qnaüinie,  welche 
wegen  Sitnirung  der  neu  zu  errichtenden  zwei  DonaubrQcken  in's  Stocken  geriethen, 
■n-crden,  nachdem  der  Pituationsplan  flir  dieselben  feä?t!xe^tellt  erscheint,  einen  rascheren 
Abschluss  nehmen  und  dflrfte  der  geplante  Aushau  im  1  Miller  Jahre  zur  Ausführung 
gelangen.  Der  Wagen^)ark  wurde  dem  gesteigerten  Verkehre  entsprechend  vermehrt  nnd 
bat  bereits  die  SSahi  von  hundert  Waggons  flbenduitten.  Die  flertiggestellten  PMne  für 
eine  Verbindong  nach  dem  neuen  Stadtwäldchen  (u6pliget)  im  Anschlüsse  an  die 
Baroszgas.-'en-  und  Tidkstlienterp:a?sen-Linip  werden  .srhou  demnächst  dem  3Iagi3trat 
überreicht  werden.  Trotzdem  das  ÄL'tieinapital  von  drei  Millionen  Guldeu  auf  vier 
Jlillioueu  erhöht  wurde,  und  die  lubeiritjbsetauug  der  Friedhoflinie,  sowie  die  ver- 
llttgeita  KSnigsgassen-Linte  erst  zu  Ende  des  Torigen  Jahres  erfolgen  konnte,  wird  die 
Dividende  fttr  das  Jalur  1893  mindestens  fl.  8  —  betragen.  Die  eigentliche  Wirkong 
des  nea  inTestirten  Oapitato  wird  erst  im  nächsten  Betriebsjabre  znm  Ausdruck  kommen. 

(VerordBoiigiblatt  dea  k,  k.  Handaluniaiateiriiims.) 


3.  Verwaltungaberioht  dea  Magistrates  in  Berlin,  betreffend 
Pferäebatinen  und  elektrische  Strasse ubaimen.  Der  von  der  städti- 
schen Bau-DeimtHtioii  Ablht^iliuig  II  für  die  Zeit  vom  1.  April  1891 
bis  3J.  ^Lärz  erstattete  Bericht  gibt  höchst    interessante  Auf- 

schlüsse über  die  Bestimmungen  der  zwischen  der  Stadtgemeinde  Berlin 
und  den  Pferdebahn -GeseUsdiaften  abgeschlossenen  Verträge,  welche 
wir  für  geeignet  halten,  unserem  Leserkreise  mitzatheileu.  Diese  YotrSge 
erstrecken  sich  auf  die  Benfitssung  der  Straßen,  Plätze  und  Chauss^n 
zum  Betriebe  von  Fferdebahneu,  die  hiefOr  zu  zahlenden  Abgaben,  sowie 
auf  die  Erörterung  da*  Frage,  in  welcher  Weise  die  Elektricität  als 
Betriebskraft  dem  Verkehre  dienstbar  gemacht  werden  könne. 
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Yerträgen 


PfiBrde1^«]mea. 

Nach  den  mit  den  Pferdebabii'GeaeUfleliaiteii 
diM«lbm  «n  die  SladIgeiiieiBde: 

a)  gegen  Eriasä  der  Verpfiicbt  n^,  während  der  Vwtngsdaner  das  Bahnterrain 
in  don  Straßen,  in  welchen  l'iVn!ebfilinlinit>n  hergestellt  sind,  mit  beaMrem 
Material  und  neuer  Unterbettuog  neu-,  bzw.  umzupflastem,  eine  nach  dem 
f  l&cheninhalte  des  von  den  Pferdebahn-ABlagea  eingflogainflMii  BtnUenkSrperB 
flieh  1nrtclni«ide  Benfe. 

6)  für  üe  JkMIbmg  Straß«,  Pütze  und  Chaassöen  zum  Betrieb«  von 
Pferde^HlMipn  ^\t\p  nnrh  ikr  Bratto-Biimahmt  rieh  bereebMüde  Abgebe  in 
barem  Geld«  eutrichteu. 

Davon  beträgt: 


Zu  a)  Die  Geldreute  für 
diejenigeuAnlagen,  we  1  che 
fertiggestellt  sind  biaEnde 
des  Jahres 


IB89  1890 
Mk.    I  Mk, 


1891 
Mk. 


7.\i  h)  Die  Abgabe  von  der 
enielten  Bmtto  ■  KinB»hme 
im  Jabre 


1889 
Mk. 


Ifl90 
Mk. 


1.  betreff  e  fl^r  Grossen  Ber- 
liner Plerde-Bisenbahn- 
Aelieii'GeeelfawhBlfe  .... 

2.  betreffs  der  Neuen  Ber- 
liner Pferde -Clieenbabii- 
OeeeUedieft  

3.  betreffs  der  Berlin-Char- 
iottenboigerPfudebaba- 
O^eUiehaft  


4!f.698 


17.698 


S19.784 


49.690 


981.076 


176S3 


96.480 


986.646 


69.668 


19.7^ 


1,04«J37 


66.000 


10.817 


1,108.168 


64.734 


8.994 


Bei  der  Bcriin-Cbarlottenburger  Pterdebahn-Gesellschaft  sind  die  Eiuuabuieu  seit 
mehreren  Jahren  zuruckgegaugeu ;  ea  ist  deshalb  auf  Antrag  der  Gesellschaft  von  den 
GtaneiiMlebehArden  die  Ar  die  Benfltsmig  der  Stnden  a.  e.  w.  von  ersterer  m  aaUende, 
aadi  beitimmten  Procentaätzen  von  der  Brutto-Einnahme  sn  berechnende  Abgabe  nach 

vertragsmäßig  sich  ergebenden  Grundsätzen  ermäijii^t  worden.  Die  Ilrrihset^iinp'  des 
ursprünglichen  Procentsatzea  bat  aof  Antrag  der  Geaellscbaft  seit  dem  Jahre  1885 
begonnen  und  stellt  üicb 

für  das  Kelendeijahr  1886  auf  3  (m)j(, 

»     »  „  „  2-28, 

1887 
1886 
1889 
1890 


» 


n 
» 

n 
n 


u 


1891 


3  11  . 
1  75  „ 
1-96  „ 
1-56, 

122„ 


Wegen  der  von  der  jährliebeu  Brutto-Eiuuabnie  von  der  (iCfiellschaft  zu  zahlenden 
proceutualen  Ab;;abe  —  welche  im  Vertrage  vom  '61.  Mai  1881  bei  einer  Brutto-Ein- 
nahme biii  zu  einer  Million  Mark  auf  4  %  festgesetzt  war  —  ist  eine  neue  Vereinbaruug 
ia  der  Weiae  getieffoiif  dafl  die  GeiellBebaft  in  Zukunft  m  sablen  hat: 

•)  bei  einer  jihrlichen  Bmtto-BiiiBehne  Hb  6       UiHieBen  Mark  4  % 


c) 

e) 
/) 


n 
N 
N 


II 

n 


9 

n 


n 


n 
n 


n 
n 
o 
n 


6-  7 

7-  8 

8-  9 

9-  ^10 
10—11 


K 
I» 


4V«„ 

3'- 2  n 
6  » 
«Vtn 
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g)  bei  einer  j&hrlidieii  Brotto-Eiimahme  bis  H — 12  Millionen  Mark  i  j4 

A)    „     •         -            »         .         n    l«-«       1.  n  7V#. 

0    »      *           .             »           «                                ,  n  7Vl, 

k)    n     •          «            .          »         .                    n  »  7»/i» 

0    „     „         ,           r         r      ^'on  1'  oder  mehr  8  „ 

Die  Dauer  der  GeDehmigang  ist  itlr  alle  der  OescUselMit  vor  oder  ia  diesem 

Nftchtngs- Vertrage  genehmigten  Linien  IH*  tnn  81.  DeeenW  1911  ferifeaetet  woidni. 

Elektrische  Straf) anbahnen. 

I>ie  Erörterung  der  Frage,  m  weicher  Weise  die  Elektricitit  als  Betriebtkraft 
dem  Verkehre  dienstbar  gemacht  werden  kCnne,  ist  in  dem  Torliegonden  Beridrt^lalire 
ikkt  fWB  der  Tag^BOidBOiff  venehwind«. 

Es  ist  in  dieser  Beziehung  zo  unterscheiden  zwisclieu  BabneUf  dmen  Geleimte  i« 
derOberfläcb"  trewvibniicher Fahrstraßen  iiepen  f  strnßeiibibueii  mit  geringerer  (?p«chwindig- 
kett  nud  nahe  aneinander  liegenden  Baltstellen),  bei  deuea  die  Eiektrieitäl  lu  der  Regel, 
hier  iu  Berlin  au^tnahmslos,  aU  Ersatz  ffUr  die  Moakelknift  der  Pferi«  usnMben  iife, 
and  Bwiiebw  Bahaw,  d«ieB  Bestinmma|r  ^  Sebnell-  vaA  Fennrarkalur  dia^ 

Evllaftnng  der  bereits  durch  den  sonsligea  Vericehr  flberfilllten  Fahrstraßen  ist,  die  aoa 
diesem  Grunde  entweder  über  oder  unter  der  ^ewöhnltriipn  PtmCrn  herflsrlif  liepep, 
daher  aU  Hoch-  oder  Untergrundbaiiueu  bezeichnet  werden  nnd  bei  denen  die  ElektricitAt 
mit  der  motorischen  Kraft  des  Dampfes  in  Wettbewerb  tritt. 

Fllr  den  «lAlriielien  StMBeabalut-Tcrkdnr  konmen  Im  WeaenUMMi  drei  Qyatene 
der  Kraft&bertragnng  anf  die  vntar  deai  BakawafengMtelle  befiadfiahe  DyMBOBMMhiae 
in  Betracht  n.  zw. 

onterirdisctie  LeiioBgt 
Uoehletlung  und 
Aeeamnlntores. 

Das  System  der  unterirdischen  Leitung,  bei  welchem  Qntertidb  der  Sckieiien  im 
Straßenkfirper  ein  Canal  znr  Filbruiif^  des  elektrischen  Stromes  angebracht  int,  ist  in 
Budape-t  znr  aasgedehnten  Verwendung  gelangt.  Die  Be^ichtigTing  dieser  Anlagen  hat 
im  Juni  lb91  durch  drei  hiexu  abgeordnete  Mitglieder  des  Magistrates,  die  Stadt- 
rithe  Marg^rnff  aadHeobringtniddaiStadtlmantfc  0r.  Hebreebt^  atattgcAmden. 
Da  der  Bericht  der  Magistratscommissäre  Aber  die  Einrichtung  in  der  migaritchen 
Hauptstadt  sieb  im  Wesentlichen  gihistic*  aiiH<>prif'ht,  so  wnrfif  an  die  große  Berliner 
Pferde-Eisenbahn-Actien'Gesellsehaft  das  Ersuclien  gerichtet,  auf  einer  von  ihr  betriebeneu, 
bzw.  noch  anzulegenden  Straßenbahn  einen  Versuch  nach  dem  iu  Budapest  ?on  der 
Slinft  Siemeae  Balabe  ciBgeriditeleB  Oyateam  aMaatattea.  IMe  BetriebsgeBeUaebaft 
«UXrle  sieh  unter  gewissen  Bedingungen  hiezu  zwar  bereit,  bat  indeaaell,  vor  der  Hand 
(IftroTi  noch  Abstand  nehmen  zu  dürfen,  da  sie  im  Bej^riff  «ci,  einen  umfessenden  Versueb 
mit  dem  Accumniatoren-System  isu  machen.  Dieaes  System  ist,  wenn  der  Veranoh  gelingt, 
für  Straßenbahnen  den  anderen  vorgenannten  beiden  Systemen  wegen  Einfachheit  der 
jHnricbtBDgt  BemgaigifMbelt  dar  Waiean  and  üebenrindimg  m  BefatiebntBnmgen 
iisweifelbaft  vorzuziehen,  dann  aber  auch,  weil  dasselbe  anf  deA  meiaten  der  in  Berlin 
vorban'^PTicn  SfrnßpnbahriPTi  ohne  irgend  welche  Aenderung  an  ihn'^n"  vnrzunehmea, 
eingerichtet  werden  kann,  und  ferner,  weil  es  weder,  wie  das  System  mit  uiitcrirdischer 
Leitung,  durch  den  im  Pflaster  mit  offenem  Schlitz  versehenen  Cuuai  den  übrigen 
WagaoTerkebr  baeintriditigk  nnd  die  HeiateUvng  «ad  Erbatmag  einea  guten'  Pflaateia 
erschwert,  nocb,  wie  das  System  der  Eoebleitnng,  der  in  verkehrsreichen  Straßen  sebr 
störenden  .Stützen  nnd  anter  ümitinden  aelbat  geftbrdend  wirkender  eberirdi«dier  Drabt* 
leitnngen  bedarf. 

Bi«  suffi  Schlüsse  des  Jahres  1891  war  der  durch  die  grui»e  Berliner  Pferde- 
Biaanbabn-Geaellaebalt  in  Aualebt  gaiteUta  Vermab  mit  Aeeamolttofen  nicbt  xnr  Aqi> 
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fBhrtiiig  gelangt  und  m  konnte  loinit  mdi  eine  eventnelle  EnteeheidiiBg  ttber  die 
Anwendmig  «nee  der  anderen  bdden  Syateme  nieht  herbeigeführt  werden. 

Von  der  Firma  Siemens  A  Halsice  wurde  in  dem  Berichtsjahre  der  Entwurf 
zur  Anlage  eines  Netzps  von  elcktriachen  Hochbahnen  vorgelegt,  mit  der  ansgesprochfinen 
Absicht,  zanächst  die  Liuio  Sclilesischer  Bahnhof-Zoologischer  Garten  znr  Ausführung 
an  liringai.  Zur  FSfdernng  dieme  üiiteiiifliimene  haben  vielfiuhe  Beipreduingen 
stftttfeAinden,  an  denen  neben  den  PoIizei-BehOrden  von  Berlin  nnd  Charlotteobarg 
die  Vertreter  der  Magistrate  beifler  ?t?()lfR,  ille  königliche  Ministerial-Bau Coinmisslon, 
die  von  der  Anlape  berührten  Eisenbahn-Verwaltnnefeu  uud  die  Unternehmerin  iheil- 
genommen  haben  uud  in  denen  im  Wesentlichen  eine  Einigung  ttber  die  Trace,  in  welcher 
die  Babn  sn  fUbrtti  lein  wQtd^  miett  worden  iat.  Sine  Benedutchtigang,  wddie 
SteUnag  die  ktalgliche  Staataregienmg  zu  dem  Entworfe  und  speoiell  zu  der  verein- 
barten Linienführung  einzunelnneu  y:e(leiikt,  war  bis  zttm  Schlnss  dee  Bericbti^abreB 
nidit  zu  Händen  des  Matjistrates,  bzw.  der  r.;iu Deputation  gelangt. 

Um  die  Anlage  von  Untergrundbahnen  mit  elektrischem  Betriebe,  welche  im 
Weaentliclien  mnioliBt  den  Awban  der  Linien  Srensberg>Wedding  und  SoMoeberg* 
Central-VielimaiU  im  Ange  hatten,  haben  nch  im  Laufe  des  Jahree  1891/92  drei 
Unternehmer  nnter  Vorlage  mehr  oder  minder  ausgearbeiteter  Entwilrfe  beworben. 

Die  Bau- Deputation  glaubte  sich  verjtflichtet,  diesen  Untenielminngen  geirenüber 
mit  besonderer  Znrückballuug  verfahren  zu  sollen,  da  die  eigenthümlichen  Untergrund- 
TeritUtniflse  Berlins  wohl  dein  angethan  and,  solehen  Anlagen  groAe  und  unerwartete, 
kaum  ta  tlberwnul«iide  S<^wierigkaiten  en  bereiten  nnd  fSnmer  die  maogebide  Erfahrung 
über  derartige  oder  ähnliche  Ausführungen  es  mindestens  zweifelliaft  ernrlieinen  lässt 
ob  die  stattgefundenen  KostenemiifUnngen  nnd  die  darauf  bogriludeteu  Fioaazinuigeu 
der  Untemebuier  nicht  erheblich  hinter  der  Wahrheit  zurückblieben. 

Unter  aolcben  Umstftnd«!  eraditet  die  Ban-Depntadon  es  Ar  «forderlidi,  daA, 
ht^nr  dl»  stldtisdien  Behörden  au  einem  der  Torgelegten  Bntwtirfe  eine  flir  sie  ver- 
bindliche Stellung  einzunehmen  im  Stande  seien,  der  betreffende  Unternehmer  durch 
Ausführung  eines  Versnches  in  kleinerem  Umfange  einen  thatsächlichen  Beweif«  fflr  die 
Durchführbarkeit  des  von  ihm  geplanten  Unternehmens  liefere  und  sich  selb.st  durch 
dieae  Probe  ein  nitnffendes  Bild  ttber  die  dafllr  an&nbringimden  IGtlel  Tenchafte. 
Ein  Aenftemng  derAnliagttdler  diesem  VorsdiiaggegNtfiberwar  bia  com  1.  April  1899 
nicht  eingegangen. 

4.  iBtwpvvtelIctt  Im  AnadimokM  „VinkMln  tlaw  KtU»*'.  Das 

k.  k.  FinaniminiBterinm  bat  mit  dem  fiilaase  vom  7.  Oeeember  1898,  Zahl  88^1,  ttber 

die  Eingabe  des  Verbandes  der  Österreichischen  Localbahnen  entschieden,  daß  die  von 
dem  Verbände  der  österreichi.«ehen  Localbahnen  entwickelte  Auffassung  deg  Ausdruckes 
„Umkreis  einer  Meile"  in  den  §§  1  der  (iesetze  vom  11.  Mai  1871,  H.  (i.  Bl.  Nr.  39, 
nnd  vom  80.  JUn  1876,  B.  Q,  BL  Kr.  4%  dem  Bum  xoA  der  oAbnbares  Abaieht  der 
Geset^ebung  entsprieht,  wonaeb  nicht  die  Linge  der  Loealbabnifreeke  an  sieh,  sondern 
der  Umstand  für  die  Qebührenfreiheit  der  Personenfahrkarten  maßgebend  ist,  daß  die 
Bahnlinie  in  keinem  rnnktc  Aber  das  von  den  Grenzen  der  bezflgrlichen  Gemeinde 
durch  das  Längenmaß  vou  einer  Meile  zu  beötimiaende  Localverkehrsgebiet  sich  hinaus 
entredtt.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Uandel«aiQist4»iains  Kr.  :<8  «x  188n.) 


VnUMvSwrUAtlgaBig;  In  Heft  1  soll  es  anf  Sdte  7,  8.  Zeile  von  unten 
statt  .Sellwagen"  heißen  r,8engcwlcht",  nnd  auf  Seite  9,  3.  Xeile  von  oben  statt 
^ipw  Stlek  ^  100  kg  k  16  kr.)"  richtig  «(»isnmnien  100  kg  ä  W  kr.). 


Im  8illMtvarlBge  6m  TbkIhm.  —  VnmntwortltehBr  Hadaeteari  J|.  Veiillt;. 
In  OomnlMlon  M  Lebwau  A  WenUrl,  fiuohhnnaionK  fur  'iccimiw  »yi  KttWft,  I.  KliMnmtcana  H. 

Druck  von  B.  BpiM  *  Co.  in  Wiro. 


Digltlzed  by  Google 


Mittheilungen 

dea 

yarüiisrirlliiFiiMflosUiiiiSM 

Onelelles  Organ  des  Yerbändes  der  dsterrefeliisdiefl  Localb&boea. 

Sitz  des  Voroinps:  Wien,  I.  Elisabothstrasso  9. 
Inseraten  -  Administration :  Wien,  VII,  Maxialnlforati  asse  94. 

IL  Jabig.  Wien,  im  MSra  1894.  3.  Heft 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

1.  Zwölfte  Vereiuäversammiiuig  am  11.  December  1893« 

T«rtragr  des  Infanlean  Oarl  BMktliB:  «Sir  Frage  im  Ersatzes  normal* 
ipiclgier  SImmMUmb  mit  geiflarer  Fahrfeseliwlnürk«it  dunh  sokaalftpiilf« 

Eisenbafanen." 

Der  PriUideat-SteUTertieter,  Direetor  H  a  1 1  a  m  a : 
Geehrte  Herren!  * 

Ich  erlaube  mir  die  Herren  fiiemidlichst  zu  begi  üßeu  und  bedauere 
zunächst  mittheilen  zn  mfissen,  daß  unser  verehrter  Herr  Präsident  in 
Foige  einer  andauernden  Unpässlichkeit  verhindert  ist^'  unserer  heatigen 
Versammlung^  zu  prftsidiren.  Es  freut  mieh,  beifügen  zu  können,  daß 
sein  Befinden  bereits  dn  besseres  geworden  ist  und  daß  er  in  Bälde 
Wiedel*  seinen  nmfkssenden  Functionen  nachkommen  wird. 

Ich  habe  Ihnen  zur  angenehmen  Kenntnis  zu  bringen,  daß  der 
Herr  Minister  des  Innern,  Se.  Exoellenz  Marquis  Bacguehem 
dem  unser  Präsident  von  Ihrer  in  der  letzten  Vereinsveraammlnng  vom 
87.  Kovember  beschlossenen  Kundgebung  Mittheilung  machte,  ihn  beauf- 
tragt hat,  dem'Vereme  hiefflr  seinen  besonderen  Dank  auszusprechen. 
{Baf(dL) 

Se.  ExceUenz  den  Herrn  Handelsminister,  Grafen  W  u  i  ni  b  r  a  n  d 
konnten  wir  wegen  Unwohlseins  des  Präsidenten  namens  des  \'ereines 
noch  nicht  b^größen,  was  aber  demnächst  geschehen  soll.  Ueber  die 
Audienz  werden  wir  nicht  verabsäumen,  Ihnen  seineraeit  Näheres  mitzu- 
theilen. 

Ferner  habe  ich  Ihre  Aut'nierksanikeit  aui  die  Sit;sung  dt^s-  Eisen- 
bahn-Ausschusses des  Absreordnetenhanses  vom  7.  December  zu  lenken, 
in  welcher  die  Kef^ieiunirsvorlage  wesren  nenerücher  Verlänirernut^  der 
Wirksamkeit  des  (ieselzes  vom  17.  Juni  lbb7,  womit  l^estiuunungen  für 
die  Aiila^,^e  und  den  Betrieb  von  Localbahueu  getiotten  weideu,  bis 
Ende  lö94  angenommen  wurde. 
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Bei  diesem  Anlasse  hai  unser  Ausschussmitglied,  Herr  Keiclisraths- 
Abgeordneter  Heinrich  Popper  die  dringende  Nothweudigkeit  einer 
Abänderun«^  des  ^^^egenw&rtigen  Localbaimgesetzes  geschildert  und  die  Er- 
wartung ausgesprochen,  daß  die  von  beraföner  Saite,  insbasoaders  von  dam 
Verbände  der  österreichisehen  Localbahnen*)  and  von  dem  Vereine  für  die 
Forderung  des  LocaU  and  Straßenbahnwesens  **)  an  das  Handelsministerinm 
gerichteten  Eingaben,  bei  Verfassung  des  neuen  Localbahngesetzes  die  ge- 
biihrende  Beachtung  und  Wurdigungfinden  werden.  Er  ersuchte,  den  betreffen* 
den  Gesetzentwurf  in  der  nächsten  Legislatutperiode  so  rechtzeitig  im  Hanse 
einzubringen,  daß  dessen  gründliche  Durehberathnng  ohne  Ueberstflrznng 
Torgenommen  werden  könne.  Als  besonders  wllnschenswerthe  Verbesse- 
rungen des  geltenden  Gesetzes  bezeichnete  Herr  Popper  unter 
Anderem  die  Errichtung  einer  eigenen  A^  llipilung  für  das  Local-,  Straßcm- 
nnd  Tertiärbahnwesen  bei  der  obersten  Eisenbahnbehörde,  die  umfassende 
fievision  aller  gegenwärtig  auch  für  Localbahnen  in  Anwendung  stellen- 
den Normen  der  Hauptbahnen,  respective  deren  Umarbeitung  und  ent- 
sp]  pf']i<^iKle  Anpassung  an  die  Bedürfnisse  der  Bahnen  niederer  Ordnung, 
enulieh  die  möglichste  Vereinfaeliuinj:  des  statistischen  Nachrichtendienstes 
für  Bahnen  der  bezeicliin^ten  Kategorie.  Abgeordneter  P  o  p  p  e  r  besprach 
auch  die  groß*'  Rf'lastung,  welche  den  Localbahnen  duicii  Anwendung 
eines  gleichen  Maßstabes  wie  lür  die  Hauptbahnen  erwächst  und  richtete 
an  den  Handelsminister  die  Anfrage,  ob  derselbe  geneigt  sei,  die  bald- 
möglichste Einführung  der  angestrebten  Erleichterung,  insbesondere  der 
Errichtung  einer  eigenen  Abtheilung  bei  der  k.  k.  General-Inspection,  in 
welcher  alle  das  Lociübahaweseu  betretfenden  Angelegenheiten  mit  mög- 
lichster Vereinfachung  concentrirt  werden  sollen,  in  Erwägung  zu 
ziehen. 

Aach  der  Abgeordnete,  Herr  Oivil-Ingenienr  Johann  £af  tan  nahm 
das  Wort,  damit  der  ehestens  vorzulegende  nene  Gesetzentwurf  insbesondere 
zwei  Wünsche  berüdcsichtige,  n.  zw.  die  Erleichterung  des  Anschlusses 
der  Localbahnen  an  die  Hauptbahnen  und  Bestimmungen  über  Tertijlr* 
bahnen,  wobei  hanptsSchlich  den  schmalspurigen  Bahnen  welche  die 
DecauTillespur  yon  60  cm  annehmen,  Beachtung  zu  widmen  sei,  da  man 
mit  solchen  Bahnen  dann  sehi*  leicht  in  jede  Fabrik  n.  s.  w.  gelangen 
kann.***) 

Der  Regierungsvertreter,  Se.  Excellenz  Herr  Sectionsclief  Dr. 
V.  Wittek  gab  Aufklärung  über  den  Stand  der  Vorarbeiten  für  das 
neue  Localbahngesetz  und  sagte  namens  des  Handelsministers  die  mög- 
lichste Beschleunigung  zu,  um  diese  Arbeiten  zum  Abschlüsse  zu  bringen. 
Sobald  das  neue  Gesetz  zustande  gekommen  ist,  wird  die  entsprechende 

*)  Sielie:  4.  Heft  4er  TerdtN'lIitiMuigvn,  Seite  189. 
Siehe:  5.  Heft  der  Vereine-Mittbeilangen,  Seite  187. 
***)  Siebe:  4.  Heft  der  Vereins-MittheUiingeii,  Seite  116, 
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Einrichtung  des  Oberautsiohtsdieiist^^s  den  Gegenstand  eingehendster  Er- 
wägung des  Handf  Ismin  ist  pis  liildcii. 

Nachdem  di»'  V(»ii  beiden  Abgeordneten  vertrotomMi  Aiiscliauunpfen 
mit  den  Aiiri  ;i<r>  u  unseres  Verf^ine-*  in  voller  IJehereinstinnmuig  stehen 
und  insbesouders  uu^ier  Ausschu-ssniilglied,  Herr  Popper  auf  die  Vor- 
scldäge  des  Verbandes  der  österreichischen  Localbalinen  um!  auf  jene 
unseres  Vereines  hingewiesen  hat,  sind  wir  den  genannten  Abgeord- 
neten zu  ganz  besonderem  Danke  verpflichtet,  und  erlaube  ich  mir. 
hieran  namens  des  Vereines  noch  die  Bitte  zu  knüpfen,  daß  dieselben 
bei  den  seinemeitigen  Berafthnngen  der  neuen  GesetmTorkge  im  Eisen- 
bahn- Ausschüsse  unsere  Vorschläge  in  Bezog  anf  die  Neugestaltung  des 
Localbalmgesetzes  auch  fernerhin  mit  aller  Wilrme  yertreten  wollen. 

Ich  nehme  daher  gerne  Veranlassangi  da  ich  Ihrer  Znstimmong 
schon  im  Vorhinein  sicher  bin,  den  Herren  Popp  er  und  Kaf tan 
hiemit  den  tieijgfefäblten  Dank  des  Vereines  i&r  ihre  gütige  Ünterstfltzong 
in  der  Localbahnfrage  ansznsprechen.  {BeifäR.) 

Wird  zu  diesen  ErOffimngen  das  Wort  gewftnschtP 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  ersuche  ich  Hen-n  Ingenienr  Büchel en, 
seinen  angektlndigten  Vortrag:  „Znr  Frage  des  Ersatzes  normalspurigei* 
Eisenbahnen  mit  geringer  Fahrgeschwindigkeit  durch  schmalspurige 
Eisenbahnen*  abhalten  zn  wollen. 

Vorent  erbittet  aleli  Herr  Iteiclimth»-Abgeordiietff  Popper  das  Wort: 

Ich  bin  dem  geehrten  Herrn  Vorsitzenden  für  seine  Irenudliclien 
Worte  sehr  dankbar,  glaube  aber,  daß  die  mir  in  so  schmeichelhafter 
Weise  zu  Theil  gewordene  Anerkennung  weit  über  das  Maß  meiner  wirk- 
lichen Verdienste  hinausreicht,  weil  ich  nur  das  getlian  habe,  was  jeder 
Andere  an  meiner  Stelle  zu  thuu  nicht  unterlassen  hätte.  ■ 

Als  Mitglied  des  Eisenbahn  -  Ausschusses  im  Abgeordnetenliause 
hielt  ich  mich  nämlich  für  verpflichtet,  bei  Gelegenheit  der  proviso- 
rischen Verlängerung  des  bestehenden  Localbahngesetzes  auf  dieBeform* 
bedflrftigkeit  desselben  und  auf  die  nothwendigen  Vereinfachungen  in  der 
Handhabnng  des  staatlidien  Aufeicbtsrechtes  hinzuweisen. 

Die  von  Herrn  Sectionachef  v.  Wittek  namens  des  Herrn 
Handelsministers  abgegebene  diesbezügliche  Erkl&mng  berechtigt  zu  der 
Erwartung,  daß  die  angeregten  Reformen  die  thnnllchste  Beiücksichtigung 
finden  w^i^en. 

Was  speciell  die  Wttnsche  und  Antrüge  des  Vereines  zur  Förderung 
des  Local-  und  Straßenbahnwesens  betrilft,  so  betrachte  ich  es  als  meine 
Aui^be,  seinei-zeit  bei  der  meritorischen  Berathung  des  in  Vorbereitung 

befindlichen  neuen  Localbahngesetzes  fiir  die  Verwirklichung  derselben 
nach  Haßgabe  meines  bescheidenen  Wirkungskreises  einzutreten,  umso- 
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melir,  als  ja  anser  Vereiii  nur  gemeiinifitzige  Ziele  verfolgt  und  ich 
denselben  von  jeglichem  Sonderinteresse  frei  weiß.  {IMafu  ZiMfxmrmmg 

und  Beifall) 

Hierauf  ergreift  Herr  Ingenieur  Bttchelen  su  seinem  Vortrage  das  Wort : 

Geehrte  Herren! 

Der  Prttsident  dieses  geehrten  Vereines,  Herr  Eisenbahn-Director 
Ingenienr  E.  A.  Ziffer,  hat  in  versehiedenen,  lichtvoll  geschriebenen 
Äiükeln  in  flberzengender  Weise  dargethan,  dafi  die  den  Schmalspur- 
bahnen zogeschriebmien  vermeintlichen  Nachtheile,  als:  schwacher, 
begrenzter  Verkehr, geringe  Lebensfähigkeit  und  geringe 
Verwendbarkeit  bei  Militärtransporten,  vermehrte  Be- 
triebskosten u.  8.  w.  in  Wahrheit  nicht  bestehen  und  dm  eh  die  vor- 
baudenen  Erfalirnngen  widerlegt  werden,  sowie  daß  die  bei  Einmün- 
dnng  von  Bahnen  verschiedener  Spurweite  entstehenden  Nachtlieile  nicht 
wesentlich  gröfiere  sind,  als  diejenigen,  welche  bei  jedem  Anschlüsse 
einer  normalspurigen  Nelieiibahn  an  eine  Hauptbahn  dadurch  entstehen, 
dalJ,  weil  ein  directer  Zugsverkelir  von  der  Hauptbahn  auf  die  Nebenbahn 
-  und  uni;>^ekehrt  —  nicht  stattfindet,  in  den  Anschlusf^stationen  die 
Reisenden  umsteiiren,  Stück-  und  Eilsrüter,  Ijänticr  aber  selbst  Wapren- 
ladungen zur  \  einieidunp:  der  für  die  Beniitzunij  irenider  Wagen  zu  ent- 
richtetiden  namhatteu  Beträge  tüi*  Zeit-  und  Lauiiniethe  umgeladen  werden 
müssen. 

Da  es  unter  solchen  Uoiständeu  ebenso  überüüssig  als  unmöglich 
wäre,  hier  die  Anwendung  der  im  Bau  und  Betrieb  so  billigen  Schmal- 
spur für  Localbahneu  zu  begründen  und  zu  befiirworten,  werde  ich  mir 
erlauben,  an  Beispielen  zu  zeigen,  daß  es  sich  unter  gewissen  Umständen 
sogar  empfiehlt,  bestehende  normalspuiige  Nebenbahnen  in  Schmalspur- 
babnen  umzugestalten,  und  die  Schmalspur  bei  projectirten  Bahnen  anzu- 
wenden, für  welche  bisher  die  Normalspur  in  Aussicht  genommen  wurde, 
in  der  Meinung,  hiedurch  bei  Feststellung  einer  geringen  Fahr- 
geschwindigkeit  gleichfalls  große  Ersparnisse  erzielen  zu  können.  Da 
das  System  der  Normalspur  mit  geringer  Fahrgeschwindigkeit  bei  uns 
den  Uebergang  von  den  normalspurigen  Hauptbahnen  zu  den  Schmalspur- 
bahnen bildet,  und  auch  heute  noch  vorzugsweise  Anwendung  findet, 
(iru  ft  *  «>s  nicht  ohne  Interesse  sein,  zunächst  einen  Rflcfcblick  auf  dessen 
Entstehen  und  Ausgestaltung  zu  werfen.*) 

*>  Bei  dam  iattnwtionalMi  EiMDbahB^Congn««,  abgthaiteo  in  St.  Petmbai«  1886,  fUbri»  H«rr 

Bftiin  Paes  Lome,  Civil-Itifrftiipttr,  Oh.:'f  dnr  ''ommission  in  Kiirupa  \m<\  den  VetrdniKteii  Staaten 
des  MinUteriumH  fiir  ofTeaUicbe  Arbeiten,  ;«,u»,  dau  die  br^aihiuiischts  U^^iuiuug  bascLIoaüeu  bat,  die 
Ceuti  albalin,  w«:lcL*>  Dormthpnlg  Ist,  Hiebt  nur  zur  Emicliang  einer  gleiclieii  Sparwslte,  MBdam  andi» 
BD  die  lietrieü«aiMi;iaiea  H  TCRDiadera,  anf  die  Meter^pur,  in  welcher  circa  3Ü.Ui(> '  <  b.  stehen,  Tini?;ii- 
baaeu:  deagleicben  aoUen  aneti  J«n«  Balmea,  weldie  die  Spurweite  von  0  "5  beaiUeu,  aui  die  Meierapur 
erbrcitert  wenleu.  Siehe  „Uuii'  tin  <!•  lu  Oonmiittloii  iDtonstion^  da  Congrtt  d«i  cbenfau  de  ftr". 
V  uL  VlU,  Kr.  1,  Jaavier  im,  p««.  4u. 
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Noch  in  der  Zeit  des  wirtlisoliaftliclien  Anfsclnvunges,  wülinnd 
welcher  bei  uns  34  Eisenbaliii-i  ii  *'ssi<.iien  ertheih  und  29  EisHulialm- 
<Triindungfen  zu  Stande  kamen,  wurde  von  Technikern  darauf  liin^ewiesen, 
daß  die  so  wünsclienswerthe  Herstellung  eines  immer  engrer  gen)aschten 
Eisenbahnnetzes  nur  mi>glii'h  sei,  wenn  für  die  weniger  ertragstähigen 
Linien  ein  billigeres  als  das  bisher  befolgte  Bau-  und  Betriebssystem  ge- 
wählt werde,  da  sonst  das  Baucapital  aus  den  zu  erwartenden  Ertrftg- 
nissen  des  Verkehres  nidit  Teniiist  werden  kOnne,  und  die  Mittel  fehlen 
werden,  Nebenbahnen  berstellen  zn  kennen,  illr  welche  sieh  die  Nomal- 
spar  mit  geringer  Fahrgesebwindigkeit  oder  die  Schmalspur  empfehle. 

In  der  erwähnten  Zeit  worden  diese  Bathschlftge  nicht  beachtet,  viel- 
mehr  alle  Bahnen  als  Hauptbahnen  gebaut,  meist  sogar  bei  denselben 
beim  Gnmderwa-b  nnd  Unterbau  auf  die  seinenseitige  Herstellung  eines 
zweiten  Geleises  Rficksicht  genommen,  welches  jedoch  bisher  bei  nur 
wenigen  Linien  nothwendig  wurde;  femer  wurde  auch  die  Hebung  des 
LocalTerkehres  durch  Einschaltang  von  Haltestelle  und  Naherücken  der 
Stationen  an  die  Hauptorte  als  überflüssig  eraclitet,  welcher  Fehler  erst 
später,  als  der  erwartete  gioße  Durchzugsverkehr  sich  nicht  einstellte, 
so  viel  als  möglich  ausgebessert  wurde. 

Vorliebe  für  das  Gewrdmte  und  Abneigung  gegen  das  Neue.  Un- 
bekannte, ist  ein  Zus?  der  menschlichen  Natur,  niis  dem  die  meisten  Vor- 
iirtlieile  entspringen,  die  zu  üben^'inden  in  technischen  Antrelegenlit  iten 
um  schwerer  füllt,  als  der  Bnreankrati-^mns  .'Uich  Atiliänanr  unter  den 
T<M'hnikf'rn  hat.  die  den  Fortschritten  auf  tei  lniisrli-wirthschaftlicliem 
Gebiete  sich  hemmend  in  den  We?  stellpn  und  die  Antorderimgen  der 
Zeit  nicht  verstehen.  Daher  kam  es  auch,  daü  selbst  .nach  der  finanziellen 
Krisis  im  Jahre  1873  es  fortschrittlich  gesinnten  Technikern  nicht,  oder 
nur  in  sehr  beschränktem  MaUe  ;fekiu;j,  ihren  auf  Eintnlirung  eines  ratio- 
nellen Bau-  und  Betiiebs-Systems  hinzielenden  Bestrebungen  Geltung  zu 
verschaffen. 

Als  sich  im  Jahre  1873  trotz  der  eingerissenen  Muthlosigkeit 
Männer  fanden,  welche  das  niederOsterreiehische  Bahnnetz  durch  den  Ban 
der  Linie  Leobersdorf— St  P&lten  verdichten,  und  auch  den  Bewohnern 
des  Guttensteiner-,  Traisen-  und  Erlaufthales  die  Wohlthat  einer  Eisen- 
bahn zuwenden  wollten,  erkannten  dieselben  recht  wohl,  daß  dies  selbst 
bei  aller  Opferwilligkeit  der  Interessenten  nur  möglicli  sei,  wenn  die  bisher 
au  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  gestellten  Foi-derongen  erheblich 
reducirt  werden,  und  war  demgemäß  der  Director  der  KiederOsterr.  SQd- 
westbahnen,  Herr  Ingenieur  A.  Köstlin,  bestrebt,  für  die  Flögelbahnen 
die  Schmalspur  anwenden  zu  dürfen. 

Leider  hatten  diese  Bestrebungen  keinen  Eifolg,  woran  nicht  blos 
die  Regierung  und  das  Parlament,  sondern  auch  die  Bevölkerung  Schuld 
war.   Konnte  sich  doch  selbst  die  technische  Commission  des  Vereines 
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Deutscher  Eisenbahii'Ferwaltangen,  welche  im  Jahi«  1873  «Gnixidasfige 
für  die  Gestaltung  der  secimdären  Eisenbahnen^  ausgearbeitet  hatte,  von 
der  Zdtströmnng  nicht  loamaehen,  nnd  beantwortete  dieselbe  die  Frage : 
„Welches  SpurmaB  ffir  die  secnndären  Bahnen  zweck- 
mäßig anzuwenden  sei",  dahin:  „daß  die  normale  Spur 
da  am  Orte  sein  wird,  wo  Massengflter  transportirt 
werden,  deren  Umladung  nicht  vortheilhafter  als  der 
Wagenübergang  ist,  und  wo  beide  Enden  einer  secun- 
d&ren  Bahn  an  B ahnen  mit  normaler  Spur  anschlieüen, 
oder  wo  ein  solcher  Anschlass  wenigstens  iiiclit  uuwahr- 
s c Ii e i n  1  i c h  i s t ,  w ä h r e n d  in  a  n d e r e u  F ä 1 1  en  ein e  schmälere 
Spurweite  (von  100  w  oder  0-75  wj)  am  Platze  sei".  Damit  war 
eigentlich  die  Anwendung!  der  Schmalspur  selbst  bei  Flügelbalmen  aus- 
geschlo>?spii,  weil,  wo  immer  auch  eine  Bahn  in  ein  noch  so  entlef^enps 
Tha!  irebaut  werden  wollte,  immer  die  Ansicht  vertreten  \Nurde,  daß  eine 
seinerzeitige  Fortsetzun^r  der  Bahn  über  oder  dui'ch  das  (lebirj^e  möirlich 
(was  von  Technikt^rn  nicht  zu  l)estieiten  ist)  und  ein  Anschlnss  an  die 
jenseitige  Hauiitbahu  auch  nützlich  sei,  weil  dadurch  die  bestehende  Bahn- 
verbindung gekiU/a  werde. 

Durch  Reichsgeset/  wuide  tl.imi  bestimmt,  dati  nicht  blos  die  Linie 
Leobersdorf  -  St.  Pölten  mit  Flügel  von  Scheibmühl  nach  Schrambach, 
sondern  auch  die  Iilügelbahnen  von  Leobersdorf  nach  Gutteusteiu  und 
vonPöchlam  nach  Kienberg  normalspurig,  a.  z.  die  ElOgdbahnen  mit  Buck- 
sicht auf  eine  Fahi^eschwindigkeit  von  nur  12  hn  zu  hmm  seien.  Die  Bau- 
ausführung dieser  ersten  in  Oesteireich  concesflionirten  Localbahnen  erfolgte 
denn  auch  im  Sinne  der  vom  Vereine  Deutscher  Eisenbahnen  ange- 
stellten „Grnndzflge  fftr  secundäre  Bahnen  mit  normaler 
Spurweite,  auf  denen  die  Fahrgeschwindigkeit  12  hn  pro 
Stunde  nicht  fiberschreiten  soll,  anf  welchen  aber  die 
Betriebsmittel  der  Hauptbahnen  coursiren  können". 

Ein  Vergleich  der  tür  Hauptbahnen  und  der  für  Secund&rbahn^  auf- 
gestellten (irundzüge  zeigt,  daß  für  Hauptbahnen  Radien  von  ISow  noch 
für  zulässig  erklärt,  für  Secundärbahnen  al  »er  Radien  von  mindestes  1 50  m 
vorgeschrieben  wurden,  mithin  dm'ch  die  Lage  der  Linie  in  horizontaler 
und  verticaler  Richtung  große  Erspai'uisse  niclit  zu  (  i  zielen  waren,  wenn 
man  auf  günstige  Betrichsvf^häUnisse  Rücksicht  nehmen  wollte.  Die  Ein- 
haltunjr  des  tiir  die  Hauptbahnen  vorgeschriebenen  Lichtraumprofiles,  die 
Herabmijideniu;;'  der  Ivnmenbreite  vom  4  tu  auf  nur  3-3  w,  die  f^eringen 
Erleichternnpren  in  ih'r  J  )iniensioninmg  der  Objecte.  ii1)er  welche  die 
Fahrbetrieb.smittel  ih-r  Hanpilialnieii  sollten  verkehren  können,  ermöglichten 
auch  bei  den  Unterbauurbeiten  \  erliHltnismäßier  nur  geringe  Ersparnisse. 
Auch  die  Kosten  des  Olierbautö  wuideu  zutuige  des  Scliienen^-e'wichtes 
von  'J3  /.</  pro  lauf.  Meter  und  des  Mehrverbrauches  von  Klciumaterial 
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iu  den  scharfen  CuiTen  nic  ht  ausgiebig  genug  herabgemindert.  Nicht  ver- 
langt wurden:  Absperrung  und  Bewachung  der  Wegübergänge,  Eitt- 
Medungen,  Schutzstreifen  in  den  Waldangen,  wohl  aber  Verbot-Tafeln  bei 
den  Wegübergängen,  sowie  Keiguiigszeiger,  welche  beide  gerade  bei 
Localbahnen  hänfig  vorkommen,  jedoch  als  ttberflitosig  bezeiehnet  werden 
können.  Bei  den  Hochbauten  wurde  jeder  unbegrttndete  Aufwand  yer> 
mieden. 

Der  Bau  der  nach  diesen  Grandzögen  hergestellten  Bahnen  kam 
zwar  billig,  immerbin  aber  viel  theurer  zu  stehen,  als  wenn  in  diesen 
Gebiigsthälem  die  bei  einer  Schmalspur  möglichen  kleinen  Correnhalb- 

messer  hätten  zur  Auwendung  kommen  können. 

Die  einen  billigeren  Bau  eimOgUcheude  geringe  Fahrgescliwindig- 
keit  von  nur  12  km  pro  Stunde  gereichte  aber  niclit  1)Ios  der  Be- 
völkeiiing,  sondern  auch  der  Bahn  —  die  schon  bald  nach  theilweiser 
BetriebseröfiTnunfT  verstaatlicht  wurde  —  zum  Nachtheil.  Da  die  Ban- 
Anlage  der  Bahn  im  Vereine  mit  der  {^eriiiojen,  gfesetzlich  festj^estellten 
Gescliwindifrkeif  den  Verkehr  so  groUer  Züge  ermöglichte,  daü  die  aut- 
ffelieferten  Giitei'  mit  einem  Zuere  pro  Tag  und  nach  jet^er  Richtung  ex- 
pedirt  werden  konnten,  so  wurde  auch  nur  ein  gemiscliter  Zug  pro  Tag 
und  uacli  Jeder  Kichtuii«^  eingeleitet.  Der  in  solcher  Weise  inaugiu'irte  staat- 
liche Beti  ieli  der  ersten  österi-eichisclien  r.ocalbahnen  hatte  aber,  wie  nicht 
anders  möglich,  ein  sehr  trauriges  Eigebnis.  Da  die  Postverwaltung  den 
Anraineni  das  ersessene  Keelit  des  zweimaligen  l'ostverkehres  nicht  ent- 
ziehen wollte,  verkehrte  neben  der  Balm  noch  der  i'ostwageu.  Im  Local- 
Verkehr  war  die  Bahn  nicht  <zu  gebrauchen,  weil,  wenn  man  auch  den  einen 
Zug  zur  Fahrt  nach  einem  Nachbarorte  hätte  benutzen  können,  ein 
Gegenzng  fehlte,  mit  dem  man  wieder  zurfickkommen  konnte,  überdies 
auch  die  beim  Bau  vorgesehenen  Haltestellen  nicht  activirt  worden,  weil 
angeblich  die  Kosten  des  mit  Anhalten  und  Anlaufen  der  Züge  ge- 
steigerten Dampfverbrauches  höher  gewesen  wären,  als  die  aus  Halter- 
steile  sich  ergebenden  Eäuiahmen.  Selbst  im  Verkehr  mit  der  Haupt- 
bahn, im  Fernverk^,  war  diese  solchermaßen  betriebene  Bahn  so  wenig 
zu  gebrauchen,  daß  ich,  der  ich  als  Banlditer  der  Bahn  in  Scheibbs 
wohnte  und  noch  mit  der  Abrechnung  und  Collaudirung  beschäftigt  war 
und  freie  Fahrt  auf  der  Balm  hatte,  dieselbe  bei  den  Reisen  nach  Wien 
nicht  benfitzen  konnte,  vielmehr  einen  Wagen  nach  Kemmeibach  nehmen 
nnd  bezahlen  musste. 

Diese  unleidlichen  und  in  jeder  Beziehung  nachtheiligen  Zustände 
machten  dann  besseren  Platz ;  es  ^\^^rden  Haltestellen  eingeschaltet,  die 
Anzahl  der  Züge  vermehrt  und  die  Fahrgeschwindigkeir  erliülit.  Je 
mehr  die  Geschwindigkeit  gesteigert,  je  mehr  Züge  eingeleitet  und  je 
m*'hr  Haltt  stellen  einfreiielitft  wurden,  desto  mehr  hob  sich  der  Ge- 
8anmit\ erkeki",  desto  gimstiger  stellte  sich  das  linanzielle  Ergebnis. 
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Jetzt  verkehren  auf  diesen  Bahnen  täglich  \ier  Züge  nach  jeder  Richtung 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  km  pro  Stunde,  obwoiil  die  Züge  zn- 
folge  der  fielen  Stationen  nnd  Haltestellen  drea  alle  3  km  anhalten. 
Aus  der  Verkehrsentwieklong  auf  diesen  unseren  ersten  Localbalinen  er- 
sehen wir  aber,  wie  nngereditfertigt  es  ist,  die  Pflege  des  Personen- 
Verkehrs  zu  vemachlftssigen,  weil  anch  der  Qttterrerkehr  nnr  dann  ge- 
hoben wird,  wenn  durch  einen  entsprechend  guten  Personenzngs-Verkehr 
Handel  nnd  Wandel  gefördert  werden. 

Kaum  hatten  diese  Bahnen  ihre  Kinderkrankheiten  überwunden,  je- 
doch sich  noch  nicht  entwickelt  und  gekräftigt,  so  kam  die  Occupation 
]>o  lüens,  damit  aber  das  Bedürfiiis,  von  Brod  aus  raschestens  eine  Bahn 
in  das  Bosnatlial  zu  bauen,  um  den  Nachschubs-  und  Verpflegsdienst  zu 
ermöglichen.  Das  Militär,  das  bis  daliiu  nur  die  Hauptbahnen  fiii*  solche 
Zweckp  geeignet  erachtet  hatte,  und  das  auch  die  Localbahnen  normal- 
spiirig  srcbaiit  haben  wollte  und  p:rnßere  Anforderungen  an  deren  lieistuiifrs- 
fiilii^keit  ge^telJt  hatte,  sali  <^iii,  daß  es  wohl  das  Geld,  niclst  aber  die 
Zeit  liabe,  eine  Norinalspurbahu  in  das  Bosnathal  bis  Zeinca  zu  bauen, 
und  eiitsphied  sieh  für  den  Bau  eint  r  Bahn  von  O'TR  m  Spurweite,  weil 
eine  Hanunterneliniung  von  ihren  IrüJieren  Eisenbalinbaiiteii  lier  einen 
großen  Falirpark  von  Ma>:chinen  nnd  Wagen  von  dieser  Spurweite  hatte.  Die 
Noth  envies  sich  auch  liier  wiederum  als  eine  gute  Lehimeisterin.  Aller- 
dings wurde  diese  Bahn  nur  als  eine  Rollbahn  angesehen,  und  deren  Um- 
gestaltung in  eine  NorujaUpurbahn  bei  Eintritt  i-uhiger  Zeiten  voi^e- 
sehen,  darauf  auch  noch  bei  dem  weiteren  Bau  der  Bahn  bis  Seri^evo 
Rücksicht  genonunCB,  allein  diese  Umgestaltung  wurde  nicht  nothwendig 
da  unter  der  Mllitftrverwaltnng  mit  großer  Sachkenntnis  und  Thatkraft 
die  Bauanlage  nnd  Betriebseinrichtnngen  verbessert  nnd  die  Leistongs- 
f&higkeit  der  Bahn  derart  gehoben  wurde,  da6  dieselbe  allen  an  dieselbe 
zu  stellenden  Anforderungen  vollkommen  genügte.  Demzufolge  wurde  denn 
auch  die  Bahn  von  76  em  Spurweite  später  mit  Anwendung  der  Zahn- 
stange über  das  Gebiige  hinüber  nach  Mostar  und  von  da  nach  Ifetkovic 
geführt,  somit  Brod  an  der  Save  darch  eine  450  km  lange  Schmal- 
spurbahn mit  dem  Seeliafen  !Metkovic  verbunden.  Auf  gleicl^  Weise 
dürften  wohl  auch  endlich  einmal  die  dalmatinischen  Seehäfen  an  das 
österreichisch-ungarische  Bahnnetz  an?«'n:liedert  werden. 

Der  Occupation  Bosniens  verdanken  ^^^r  daher  die  Einfühnmir  und 
Ausgestaltung  des  Schmalspurbahn-Systems  und  den  Nachweis,  daß  dem- 
selben die  bis  dahin  zugeschriebenen  Nachtheile  nicht  anhaften,  und  mit 
demselben  sogar  das  Militär  sein  Auskommen  findet.  DemzufolfTP  fand 
das  Schmalspur-System  auch  in  Oest^rrHch  AnwendiinL^.  so  namentlich 
bei  der  Eisenbahnlinie  Salzbuip-  Mondsee  —  St.  (lilgen— I*("hl.  <Uuch 
wt'b'lie  dt  r  seit  isT.)  eincfi'trt'tene  lyinschwung  in  den  Anschaunngen  dar- 
geihau  und  der  Beweis  erbracht  wird,  daß  selbst  eine  Bahn,  deren 
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beide  Enden  an  Normal  spurbahnen  anschließen,  recht  gut  schmal- 
spurig gebaut  werden  kann.  Diese  Bahn  iüuctiüiiirt  vortreiFlich,  ent- 
spricht allen  an  dieselbe  zu  stellenden  Anforderungren,  da  selbst  die 
Waggons  dritter  Classe  bequem  sind  und  einen  frdeu  Ausblick  aui"  die 
schöne  Gegend  gestatten,  lünl  bis  sechs  Züge  täglich  nach  jeder  Richtung 
mit  eirea  S3  km  QegehTnndigkeit  vetkehren,  die  flberdies  anf  80  Am  erhobt 
werden  seil.  Wie  bekannt,  kann  anf  Sefamalspnrbahnen  aach  mit  50  und 
60  km  Geschwindigkeit  gefahren  werden. 

Während  in  anderen  Lftndem  die  Interessenten  in  der  Wahl  der 
Sparweiten  von  gew(yhnlieh  l'OO,  0'75  oder  0*60  m  nicht  beschränkt  smd» 
8[erade  dadnreh  aber  große  wirthschaftlicfae  Erfolge  erzielt  werden,  darf 
bei  uns  gar  keine  andere  Spurweite  als  0'76  m  angewendet  werden, 
damit  TorkommendeniUls  den  bosnischen  Bahnen  mit  Betriebsmaterial 
ansgeholfiBn  werden  könne.  Nachdem  non  diesem  Zweck  durch  die  bis- 
her gebauten  Schmalspurbahnen  entsprochen  wurde,  und  auch  weiterhin 
ohne  Zwang  Bahnen  mit  0'7G  m  Spurweite  gebaut  werden  dürften,  w&re 
es  an  der  Zeit,  mit  diesem,  den  Bau  von  Schmalspurbahnen  wenig 
förderlichen  System  zu  brechen,  und  die  AVahl  der  Spnrweite  vollständig 
freizugeben.  So  wie  wir  Reichs-,  Landes-.  Bezirks-  und  Genieindfistraßen 
haben  und  die  l^reiten  der  einzelnen  Kategorien  je  naeli  den  Terrain-, 
Verkehrs-  und  Localverhältnissen  verschieden  bemessen  werden,  so  können 
und  sollen  aucli  die  Spin  weiten  der  Bahnen  verschieden  und  ihren  je- 
weiligen Zwecken  aii^r]*rt*<<t  sein. 

TiDtz  der  in  iiosiiieu  und  in  anderen  Ländern  gemachten  günstigen 
Krfahnmcren  haben  wir  derzeit  leider  nocli  viel  zu  wenig"  Schmalspur- 
baiiuen,  nnd  fand  das  System  dei-  Normalspur  mit  geringer  Geschwindig- 
keit mehr  Anwendung,  als  das  der  Schmalspur-  Eine  der  Ursachen, 
welche  es  verschuldet,  daß  im  Gegensatz  zu  so  voiguschrittenen  Cnltnr* 
Undem,  wie  es  Frankreich,  Belgien,  Sachsen,  die  Schweiz  etc.  sind,  wo 
eine  große  Anzahl  von  Schmalsparbahnen  vorhanden  ist,  in  Oesterreich, 
welches  so  capitalsarm  ist  und  so  schwierige  Terrainyerhältnisse  hat, 
die  Schmalspurbahnen  beinahe  keinen  Eingang  gefanden  haben,  nannte 
in  der  letzten  Budgetdebatte  der  anf  dem  Gebiete  des  Localbahnweseas 
so  erfohrene  und  geradezu  schöpferisch  vorgegangene  damalige  Landes- 
Haaptmann  von  Steiermark,  Se.  Ehccellenz  Graf  Warmbrand.  Der- 
selbe sagte  nSmlich :  «Die  über  die  Schmalspurbahnen  gemachten  Studien 
haben  uns  gezeigt^  daß  wir  es  hier  mit  einem  verbreiteten  Vorurtheile 
zu  thnii  l  aben,  mit  einem  Größenwahn,  der  in  Oesten'eich  eine  epide- 
mische Krankheit  ist;  denn  effectiv  leisten  die  Schmalspurbahnen  in  ihren 
Zfigen  so  viel,  wie  so  viele  Normalspnrbahnen  und  selbst  die  Zugsge- 
schwindigkeit kann  dort  ebenso  groß  sein  als  bei  den  Normalspurbahnen.** 

Auch  das,  was  Se.  Excelleriz  Graf  Wurmbrand  sonst  noch  in 
dieser  bedeutongsvoUen  Budgetdebatte  sagte,  könuen  wir  Ireudigst  be- 
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grüßen  uud  die  Hofihung  daiaus  schöpfen,  daß  darch  ihn,  als  nnnmehrigen 
Handelfliiiüiister,  das  Verkehrswesen  nach  jeder  Sichtung  hin  gepflegt 
werden  wird,  als  einer  wesentlichen  Bedingung  der  Entwiddong  der 
Industrie,  des  Handels,  und  der  Förderung  unserer  Yolkswirthschaft. 

Ate  weitere  Ursachen,  wamm  wir  im  Bau  schmalspuriger  Nehen- 
'bahnen  zurückgeblieben  smd,  wären  zu  bezeichnen:  das  Bestreben  der 
Interessenten,  jede  von  ihnen  gewünschte  Bahnstrecke  za  einer  wichtigen 
Dnrchzugslinie  aufzabauschen,  hoffend,  dadurch  leichter  den  Staat  für  den 
Bau  dieser  Linie  zu  gewinnen,  damit  aber  nichts  anderes  erzielend,  sls 
daß  der  Bau  einer  solchen  Bahn  weil  viel  zu  kostspielig  —  auf  lange 
Zeit  liinaiis^a  scliobeii  wird,  und  weiters :  daß  meist  nur  von  Fall  zu  Fall 
eine  gerade  auf  der  Tagesordnung  stehende  Bahnstrecke  in  Betracht  «^e- 
zogen  wird,  fiif  welch»'  dann  freilich  die  Spurweite  der  den  Betrieb 
führenden  Anschlussbahu  enipfehlenswerth  ei*scheint,  während  man  sich 
für  eine  Erei  in^j^ere  Spur  entscheiden  würde,  wenn  eine  Betrachtung  er- 
gäbe, daß  an  diese  Bahnstrecke  sich  mit  der  Zeit  weitere  Bahnen  an- 
gliedern werden ,  für  deren  Zustanilek(»ninieu  die  Schmal<ptir  f^e- 
dingung  ist,  sowie  daß  solche  zu  einem  fj:anzen  Netz  sich  aiisbil 
Bahnen  recht  gut,  nnabhänqrig  von  den  dieselben  umschließenden  Haupt- 
bahnen betrieben  weiden  könueu. 

In  dieser  Beziehung  ist  aber  nun  gerade  jetzt  eine  Wendung  zum 
Besseren  eingetreten.  Die  Localbahu  Pöchl am— Kienberg  niusste  seiner- 
zeit normalspurig  ])aut  werden,  weil  aut  deren  Fortsetzung  bis  zur 
Hudolfsbahu  Bedacht  genommen,  für  diese  zwei  Normalspurbahneu  ver^ 
bindende  Bahn  aber  nur  die  Noimalspur  als  geeignet  erachtet  wurde. 
Aber  gerade  die  Normal^ur  erwies  sich  als  Hindernis  der  Weiteritthrung 
und  des  Ausbaues  dieser  Bahn,  weil  die  fUr  den  Bau  d«r  rund  70  Am 
langenBahn  Kienberg~Luttz--60stling— Waidhofena.  d.  Ybbs  erforderlichen 
3'8  Millionen  Qulden  nicht  au&ubringen  waren.  Da  die  Regierung  sich 
der  Erkenntnis  der  wirthschaftUchen  Nfitzlicbkdt  des  Unternehmens 
nicht  verschloss,  auch  die  Unerlüsslichkeit  einer  finanziellen  Unter- 
Stützung  dieses  Bahnprojectes  nicht  verkannte,  weil  nur  dadurch  der 
weiteren  Verarmung  und  Abnahme  der  dortigen  Bevölkerung  erfolgieich 
entgegengetreten  und  der  an  Xaturprodncten  und  Schönheiten  reichen 
Gegend  die  Möglichkeit  neuen  Aufechwunges  und  wirthschaftliehen  Empor- 
blühens  geboten  werden  kann,  regte  die  Regierung  die  Reduction  der 
Si)urweit€  an,  wobei  sie  Anfangs  freilieh  lebhaftem  Widei*sprnch  in 
den  Interessentenkreisen  berreprnete,  schließlich  aber  doch  dem  übei- 
zeugenden  Kinfiusse  der  die  i^estrehnnjren  leitenden  Factoren — zu  denen 
auch  der  Reichsraths-  und  Lauilt;i2:s-Abgeordnete  Herr  .Tax  zählt  — 
Geltuns:  zu  verschätzen  veniiochto.  su  dass  selbst  das  Land  Mederöst er- 
reich sich  bestimmt  fand,  den  seinerzeit  fiir  die  Normalspur  zugesicherten 
Betrag  k  fonds  perdu  von  ^aO.uuu  Ü.  auch  für  die  schmalspui^ige  Anlage 
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aufiecht  zu  ei  haUen.  Durch  die  Auw*  ii  lniiq:  der  Öcluiialspur  werden  die 
Kosten  der  Balm  aut  3  Millionen,  d.  Ii.  iuii  i^GVoj  die  eigentlichen  Bau- 
kosten aber  uni  '30^/^  herabgemindert.  Die  Wahl  der  Schmalspur  wurde 
in  dem  dem  Eeichsrathe  zu  dem  bereits  angenommeuea  Gesetze  vorge- 
legten IfotiTenberiehte  wie  folgt  begründet :  »Fflr  diese  znnftchst  darch 
Mckaichten  dar  Bau-  nnd  BetidebsOkonomie  bedingte  AugfUhrungs- 
weise  war  anch  die  Erwägung  mitbestünmend,  d&0  die  mit  der  WaM 
der  Schmalspur  verbnndene  Kostenersparnis  das  Mittel  bietet,  im  An- 
schlüsse an  die  yon  der  Landesvertretung  des  Herzogthums  Steiermark 
aneh  im  Norden  des  Landes  in  Angriff  genommene  Anlage  schmal* 
spnriger  Localbabnen,  welche  einerseits  von  Kapfenberg,  andererseits 
von  Nenberg  gegen  Mariazell  führen  sollen,  in  dem  für  Normalbahnen 
wenig  geeigneten  Hochgt  birgsteri  ain  der  Mariazeller  Alpen  an  der  nieder- 
Qsterreichisch-steiennärkischen  Grenze  in  absehbarer  Zukunft  ein  schmal- 
spmiges  Bahnnetz  zustande  zu  bringen,  welches  für  die  Bedürfnisse 
diesei'  Landestheile  ausreicht  imd  denselben  werthvolle  Impulse  wirth> 
schaftlicher  Entwicklung  in  Aussicht  stellt.'' 

Hätte  V(»r  zwanzig;  Jahren  die  von  P(»rhlarn  an^irehende  Balm  schmal- 
spurig gebaut  weiden  dürfen,  dann  wäre  dieselbe  schon  damals  bis 
Ganiin<r  längst  aber  schon  über  den  Berg  in  da^:  Ybhsthal  jjeführt 
woi'den,  und  es  liiitleu  nacli  diesem  Muster  dann  auch  viel  iiitilir  N'eben- 
halmen  gebaut  werden  konuen,  als  dies  mit  der  tlieueren  Normalspui" 
möglich  und  der  Fall  war. 

Der  Best  hluss  der  Regierung,  den  Bau  der  Bahn  Kienberg— Waid- 
hofen nur  bei  der  Annahme  der  Sclmialspui  zu  unterstützen,  ist  durcli- 
aus  sachgemäß  und  mit  Freuden  zu  begrüßen,  nicht  so  aber  der  des 
niederösterreicbischen  Landtages:  ,,Den  liandes-Ausschuss  zu  beanilrageu, 
Vorsorge  zu  treffen,  dafi  die  Bahnstrecke  Föchlam— Eienberg  nicht  in  den 
Sehmalspnrbetrieb  Waidhofen  einbezogen  werde. 

Wäre  Pöchlam— Kienberg  gleich£il1s  jetzt  erst  zn  bauen,  wfirde  es 
Niemandem  einMIen,  diese  Strecke  normalspuiig,  die  weitere  aber  schmal- 
spurig za  bauen,  n.  zw.  umsoweniger,  weil  die  Orte  Gaming,  Lunz  nnd 
OöstJing  als  zur  Bezirkshanptmanoschaft  Scheibbs  gehörig  in  Verkehrs- 
beziehungen mit  den  Orten  des  Erlanfthales  stehen  nnd  in  ihrem  Fem- 
verkehr zui'  Westbahn  gravitiren,  von  wo  fast  aussdüiefilich  die  diese 
Orte  besuchenden  Sommergäste  nnd  Touristen  kommen.  Der  eine  wie 
der  andere  Verkehr  würde  aber,  wenn  durch  den  Zusammenstoß  der  ver- 
schiedenen Spurweiten  nach  Kienberg  hier  ein  Umsteigen  aller  Reisenden 
und  ein  Umladen  aller  Güter  nothwendig  würde,  sicherlich  nicht  in  dem 
Maße  gehoben,  als  wenn  der  Znsammenstoß  der  verschiedenen  Spur- 
weiten nach  röchlarn  verlegt  wüide,  wo  ohnehin  von  der  Haupt- 
zur  Nebenbahn  und  umgekehrt  umgestierren  werden  muss  und  meist  auch 
umgeladen  wii'd.  In  Pöchlaru  würde  der  Wechsel  dei*  iSpui  weite  nicht,  da- 
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gegen  in  Ivienbei^^  unangenehm  empfunden,  dies  aber  unbegi'ündeter- 
weise  der  Eiuluhrimg  der  Schmalspur  zageschrieben  werden,  dem  noch 
nicht  flberall  beseitigten  Vorurtbeü  neue  Nabrnii^  rnffthren  niid  die  An- 
wendnog  der  Schmalspur  bä  anderen  Babnen  erschweren.  Wird  F9eh- 
lam— Eienberg:  schmalspurig  gemaebt,  dann  kann  aber  anch  auf  dieser 
Strecke  dne  größere  Oeschwindigkeit  eingeflihrt  werden,  was  jedenMs 
znr  Hebnns:  des  Local-,  insbesondere  aber  auch  des  Sommer&isehe'  nnd 
Tonristenverkehres  beitragen  wflrde. 

Die  Kosten  des  Zusauiuiem  lickens  der  Schienen  auf  76  cm  Spur- 
weite sind  unbedeutend,  jedenfalls  viel  geringer,  als  wenn  die  Station 
Etenberg  behnlb  AnAiahme  der  Schmalspurgeleise  bedeutend  vergrößert  und 
mit  den  znr  Umladung  nöthigen  Einrichtungen  versehen  werden  mfisste. 
Die  vorhandenen  Fahrbetriebsmittel  finden  bei  andern  Staatsbahnlinien  Ver- 
wendung nnd  deckt  deren  Werth  die  Anschaffung  von  Fahrbetriebsmitteln 
für  die  dann  um  SSftm  längere  Schmalspurbahn.  Der  Betrieb  der  rund 
108  km  langen  Nebenbahn  Eienberg— Waidhofen  wiitl  aber  durch  eine  ein- 
heitliche Spurweite  vereinihcht  nnd  verbilligt,  daher  die  Bahnverwaltung 
die  Kosten  ffkr  die  in  PQchlam  nothwendig  werdende  Umladung  der 
Wagenladnngai  auf  sich  nelimen  könnte,  um  den  von  wenigen  Seiten 
entgegengesetzten  Widerstand  gegen  die  Einführung  des  Schmalspurbeo 
triebes  anl'  der  Strecke  Pöchlam— Kienberg  za  entkräften. 

Sowie  bei  der  Wahl  der  Schmalspur  ftti*  die  Bahnstrecke  Eienberg— 
Waidhofen  die  Bficksieht  auf  seinerzeit  von  derselben  abzweigende  Linien 
maßgebend  war,  fBr  welche  die  Normalspur  viel  zu  kostspielig  nnd  un> 
zweckmäßig  wiire,  so  wurd  man  auch  bei  näherer  Betrachtung  vieler 
andei'er  projectirter  Bahnen  finden,  daß  auch  fUr  diese  eben  mit  Rfick- 
sicht  auf  weitere  künftig  daran  anschließende  Bahnen  die  Schmalspur 
empfehlenswerth  ist,  der  überhaupt  ein  viel  größerer  Wirkungskreis 
zukommt»  als  man  derselben  bisher  zuzugestehen  Willens  war. 

Aehnliche  Verhältnisse  wie  in  dem  hier  besprochenen  Voralpen- 
gebiete bestehen  beispielsweise  auch  in  dem  nördlich  davon  gelegenen, 
bis  znr  Franz  JosefihBahn  mchenden  Gebiete  —  dem  Waldviertel.  Auch 
hier  konnten  bisher  manchetlei  Bahnprojecte  nicht  verwiiklieht  werden, 
weil  immer  nur  jede  von  einer  Interessentengmppe  erstrebte  Bahn  für 
sich  betrachtet  und  darum  die  Normalspur  für  angezeigt  erachtet  wurde, 
während  der  Schmalspur  der  Vorzug  gegeben  werden  muss,  sobald 
man  die  hier  geplanten  Bahnen  in's  Auge  fasst,  die  keinem  Durch- 
zugsverkehr, sondern  nur  einem  Localvei-kehr  zu  dienen  haben,  und  welche 
gleichfalls  in  einem  der  Normalspur  ungünstigen  Terrain  zu  erbauen  sind. 
Da  eine  dieser  TJnien  auch  durch  (Va<  ^^pt'itlial  führen,  die  Donau 
übersetzen  und  Ylilis  a.  d.  Donau  berührend  in  Kenimelbach  in  die 
Westbalm  einmünden  soll,  wäre  die  Verbindung  dieser  nöi-dlich  uud 
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dnrch  den  Bati  der  kurzen  Bahnstrecke  Kt-iiimelbach— Wiesel bui-g  a.  d. 
Erlauf  liei zustellen.  Nachd^-m  dt  i  nii  derusterreichische  Landtag  schon  der 
Anwendung  der  Schmalspm*  lür  die  J3ahn  Kienberg:— Waidhofeu  zugestimmt 
hat,  ist  zu  hoffen,  daß  dei-selbe  auch  weiterhin  deu  Bau  von  Schmalspur- 
bahnen begrünstigen  und  untei-stützen  wird. 

Nachdem  sich  nun  den  ireuiachteu  Erfahrungen  ziitol<re  die  Si  Imial- 
spur  in  Bosnien  und  der  ilerzegovina  selbst  Hlr  Hauptbahnen,  in  den 
culturell  so  entwickelten  innerösterreichisclien  Ländern  für  Neben- 
bahniMi  als  nützlich  und  zweckdienlich  erweist,  kann  wohl  nicht  bezweifelt 
werden,  daß  ihre  Anwendung;  für  im  Karauaiiken-  und  Karstgebiet  zu 
erbauende  Bahnen  fjanz  besonders  vortheilhatt  wäre.  Steht  hier  zunächst 
auch  nur  der  Bau  der  Loiblbahn  in  Rede,  so  dai-f  doch  nicht  übersehen 
werden,  daß  mit  der  Zeit  auch  nördlich  und  südlich  der  Karawanken 
verschiedene  Bahnen  zu  bauen  sein  werden»  dies  aber  in  absehbarer  Zeit 
nnr  bei  Anwendung  der  Skihmalspur  möglich  ist  Durch  das  för  die  Loibl- 
bahn in  Aassicht  genommene  gemischte  System  würde  dieselbe  zu  einer  Nor- 
malspurbahn mit  geringer  Geschwindigkeit,  die  fttr  den  Dorehzugsverkehr 
bedeutungslos  wäre  und  durch  welche  die  Trlester  Communicationa- 
vei'hältiiisse  nicht  rei-bessert  würden.  Als  Schmalspurbahn  dagegen  würde 
sie  nicht  nur  um  sehr  vieles  billiger  kommen,  sondern  auch  als  Ver- 
bindung der  nördlich  und  südlich  der  Karawanken  mit  der  Zeit  ent- 
stehenden Schmalspurbahnnetze  eine  größere  Bedeutung  erhalten. 

Da  dringendere  nnd  lohnendere  Au^ben  ihrer  Lösung  hairen, 
sollen  von  der  49  hm  langen  nnd  mindestens  18  Millionen  kostenden 
Loiblbahn  rorlAuflg  nur  deren  beide  zum  Loibl  führenden  Theilstr ecken: 
Elagenfurt— Kirschenthener  und  Erainburg— Neumarktl  gebant  werden,  die 
Verbindung  dieser  Strecken  über,  beziehungsweise  durch  den  Loibl  aber 
der  Zukunft  vorbehalten  bleiben. 

Die  von  Klagenfurt  abzweigende  Bahn  soll  den  Sattnitziückai  mit 
457uo  Steigung,  den  Draufluss  mit  einer  300  m  weiten  Brücke  fiberaetzen, 
nnd  gleich  hinter  dieser  im  nBosenthal",  in  Kilometer  11  bei  Khischen* 
theaer  enden.  Der  Bahnkörper  soll  wie  der  einer  Hauptbahn,  die  Hoch- 
bauten  wie  die  bei  der  Arlbergbahn  ausgeführt  werden,  die  Schienen  sollen 
ein  Gewicht  von  35*4  Kgr.  pro  Meter  erhalten,  die  Zahnstange  Jedoch  nicht 
gdegt  werden,  da  Steigungen  von  467oo  Adhäsionsmaschinen  beiahren 
werden  können,  die  dadurch  bedingten  kleinen  Züge  aber  dem  zu  er- 
wartenden Verkehr  voUaut  genügen.  Die  Kosten  dieser  Bahn  sind  —  ohne 
Zahnst anjre  nnd  dazugehörige  ZaUnrad-Loconiotiven  —  mit  1-27  Millionen, 
d.  i.  115.500  fl.  pro  Kilometer  veranschlagt.  Der  Bau  dieser  Bahn  ist 
jedoch  noch  nicht  gesichert,  da  die  Interessenten  den  Beitrag  in  der  ge- 
forderten Höhe  nicht  zu  leisten  vemögen. 
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Es  ist  dies  leicht  begreiflich,  weil  wo.  der  Trace  und  der  kost- 
spieligen Bauwdse  nicht  di«  dinrtige  Bevölkerims^  interessirt  ist,  Bondem 
nur  die  Agitatoren  für  den  6aa  der  Loiblbahn  sich  inaoferne  interessirt 
erachten,  als  sie  glauben,  daß  wennfftr  den  Bau  der  beiden  Znfahrtsstrecken 
cim  zwei  Millionen  inyestirt  sind,  man  sich  dann  beeilen  werde,  die 
weiteren  16  Millionen  fttr  die  Verbindung  dieser  beiden  Localbahnen 
anszugeben.  Die  Bevölkerung  bat  aber  an  der  projectirten,  nur  bis  znm 
Bosenthal  führenden  Bahnstreeke  dämm  ein  nnr  geringes  Interesse,  weil 
der  Endpunkt  der  Bahn  von  den  Hauptorten  des  Bosenthaies  entlegen, 
daher  diese  Bahn  zum  Verkehr  derselben  mit  Elagenfurt  wenig  ge- 
eignet ist. 

Wie  anders  wfii'e  dies,  wenn  die  1'27  Jlillionen  zum  Bau  einer 
Sclimalspurbalm  verwendet  würden,  die  von  Maria  Rain  flussabwärts 
führen,  unterlialb  Unterfellach  den  Drauflnss  übersetzen,  diesen  Ort  wie 
auch  ObeT-fellach,  Kirschentheuei-,  Windisch-Kappel.  Weifrelsdorf,  Hunds- 
dorf nnmitr^'lbar  berüliitii  und  vorläufig  etwa  bei  Feistritz  oder  Seut- 
schach  enden  würdr.  Kine  so1'')!f^  Rahn  gereichte  wenigstens  schon  der 
jetzigen  Generation  zum  gi-oßeii  \'ortlieiI.  weil  sie  viele  Orte  des  unteren 
Rosenthaies  unter  sich,  wie  mit  Klagenfiirt  in  der  günstigsteu  Weisi» 
verbinden  würde.  Dem  künftigen  Bau  der  L(»ihlbahn  würde  aber  dadurcli 
keineswegs  präjudicirt.  da  es  dann  immer  uucli  Zeit  wäre,  die  dazu  ge- 
hörige Theilstrecke  der  jetzt  schmalspurig  auszuführenden  „Rosenthal- 
bahn**  normalspurig  umzugestalten,  wenn  die  spätere  Generation  die 
Normalspur  für  die  Loiblbahn  als  zweckentsprechend  erachten  sollte. 
Thnt  sie  dies  aber,  so  wfirde  sie  sich  in  dieser  Ueberzeugung  auch  dann 
nicht  beirren  lassen,  wenn  jetzt  Elagenfhrt — ^Kirschenthener  in  einer  den 
heutigen  Verhältnissen  und  Bedfirfhissen  nicht  entsprechenden  Weise  gebaut 
würde.  Man  darf  als  sicher  annehmen,  daß  die  künftigen  Erbauer  der 
Loiblbahn  der  Schmalspur  den  Vorzug  geben  werden,  daher  deren  Wahl 
für  die  Jetzt  zu  erbauende  «Rosenthalbahn^  umso  angezeigter  erscheint, 
weil  bei  Aj^wendnng  derselben  diese  Bahn  ausgebaut  werden  kann,  auch 
andere  Bahnen  im  Anschluss  an  dieselbe  hergestellt  werden  können  und 
die  Bahn  über  den  Leibi  viel  früher  zustande  kommen  kann,  als  dies  bei 
Beibehaltung  dei'  hier  besondei-s  kostspieligen  Normalspur  möglich  w&re. 

Die  seinerzeit  der  Bahn  Pöchlam— Kienberg  aufgezwungene  Normal- 
spur,  die  Unmöglichkeit  des  Ausbaues  derselben  in  dieser  Bauweise,  die 
Nothwendigkeit  der  Wald  der  Schmalspur  für  die  Fortsetzung  dieser 
Bahn  und  die  daraus  sich  ergebende  Nützlichkeit  der  Umgestaltung 
dieser  Bahn  in  eine  Schmalspurbahn  ist  eine  Lehre,  welche  bei  der 
Rosentlial-  und  fiOiblbahn  wolil  beachtet  werden  sollte. 

In  der  lelüteu  Budgetdebatte  wurde  von  allen  Seiten  zngegel»en, 
da  Li  wir  gegenüber  anderen  Liindern  im  Bau  von  Eisenbahnen  weit  zu- 
rückgeblieben sind  und  Tausende  von  Kilometern  Eisenbahnen  bauen 
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müssen,  um  die  Versäumnisse  nachzuholen.  Wir  haben  Sparsamkeit 
geübt,  aber  leider  am  unrechten  Orte.  Wir  haben  wenige  Bahnen  gebaut, 
Ar  dteBelben  aber  znmeist  viel  melirGeld  ausgegeben,  als  nOthig  und  wirth- 
scbaftlicb  war. 

Weit  YOrtheilhafter  wird  die  andere  Art  Sparsamkeit  seio,  bd 
welcher  das  Ban^ystem  den  Bedflrfliisiien  der  Gegend  nnd  den  wirkliclien, 
nieht  aber  den  eingebildeten  Zwecken  der  Bahn  angepasst  wird,  wobei  dann 
wohl  in  den  meisten  Fällen  die  Schmalspnr  als  das  rationelle  System 
sich  erweisen  wird»  da  durch  dasselbe  vermöge  geringerer  Ban-  und  Be- 
triebskosten, entsprechender  Leistnngsfittiigkeit,  gi<06erer  Fahrgeschwin- 
digkeit und  öfteren  Zugsverkehres  den  ökonomischen  Anforderungen  nnd 
den  wirthschafUichen  Bedürfnissen  besser  entsprochen  wird,  als  durch 
das  System  normalspuriger  Bahnen  mit  langsamer  Fahr-Geschwindigkeit. 

Stellt  die  BeT51kening  nicht  mehr  unbegründete  Ansprüche  an  die 
Bauweise  der  von  ihr  gewünschten  Bahnen,  dann  wird  es  Regierung  nnd 
Parlament  mor^lich  werden,  den  Bau  von  Local-  und  Nebenbahnen  in 
großem  Umfange  zu  beschließen  und  zu  unterstützen,  und  in  umso 
kürzerer  Zeit  die  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbaues  begant,'enen  und 
unseren  j^esammten  wirthschaftlichen  Verhältnissen  zum  Nachtlieile  ge- 
reichenden Versäumnisse  nachzuholen.  Darau  hat  aucli  ilnr  Staat  ein 
grosses  Interf^sse,  weil  dailui-ch  neue  Quellen  des  aUgeiueineu  Wohl- 
standes ersciilussen  werden,  durch  den  Verkehr  der  Nebenbahnen  auch  der 
der  Hauptbahnen  gehoben  wird,  mithin  letztere  dadurch  erträgniüreiclier 
werden,  der  ytaai  ein  fTrolies  Netz  von  Hauptbahnen  erhält,  das  aller- 
dings aucli  noch  der  Ausgestaltung  nach  Süden  hin,  zur  Meeiesküste, 
zu  unserem  Seehafen  Triest  bedarf,  nm  allen  Anforderungen  zu  genügen. 

Der  Ümstand»  dafi  die  Concunenzplltze  Triests  durdi  Bahnen  viel 
begöustigter  smd,  sls  dieses ;  daß  Triest  nm  100—300  km  von  den  wich- 
tigsten Verkehrsmittelpnnkten  entfernter  ist,  als  es  bei  entsprechenden 
Bafanverbindmigen  sein  kfinnte;  daß  Oesterreichs  fiberseeischer  Handel 
zom  großen  Theil  dnrch  fremde  Seehäfen  nnd  fi:emde  Handelsflotten  ver- 
mittelt wirdp  wir  dagegen  nur  einen  minimalen  Antheil  an  der  Vermitt- 
lung des  Überseeischen  Verkehres  unserer  Nachbarlftnder  haben,  gereicht 
nicht  blos  Triest,  sondern  auch  ganz  Oesterreich»  dessen  Bahnen  nnd 
Sdnfiidirt;,  dessen  Handel  und  Industrie  zum  größten  Nachtheil. 

Diese  Verhältnisse  zu  unseren  Gunsten  zu  ändern,  ist  ebenso  noth- 
wendig  als  nützlich,  da  die  dazu  erforderlichen  na  Millionen  Gulden 
sich  reichlich  verzinsen,  wenn  die  nenen  nach  Trit  st  zu  führenden  Bahn- 
yerbindungen  den  aus  Mitteleuropa  nach  anderen  Seehäfen  gravitir^^nden 
nicht  nur  gleichwerthig,  sondern  inierleorcn  sind;  diese  Verbindungen 
möglichst  kurz  und  auch  möglichst  friit  wenh-n  :  dieselben  nicht  blos  von 
einigen  \veni£z:en,  vielmehr  von  möglichst  allen  Ländern  Oesterreichs  im 
Verkehr  mit  Triest  zu  gebrauchen  sind^  duich  diese  Linien  auch  der 
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Verkehr  vieler  Länder  unter  sieh  gefördert  und  ein  gräßei'er  Local- 
verkehr  geweckt  wird  und  dieselben  sidi  zur  Hebung  des  FraradenTer- 
kehres  in  Oesterreich,  insbesondere  in  den  Alpen-  und  KftstenUndem  als 
förderlich  erweisen.  Je  mehr  die  neaen  Linien  diesen  Anfordeningen  ent- 
sprechen, desto  größer  wird  der  dnrch  dieselben  nnd  dnrch  die  be- 
stehenden Bahnen  zn  vermittelnde  Verkehr  sein  und  desto  gfinstiger  wird 
sich  unser  Eisenbahn-Badget  gestalten.  Je  mehr  Güter  aber  nach  Triest 
kommen,  desto  mehr  wird  dasselbe  von  SehifPen  anfgesncbt»  desto  mehr 
Dampferverbindnngen  und  desto  billigere  Seetarife  werden  wir  erhalten. 
Billigere  Seefrachten  und  zahlreichere  Dampferverbindungen  ziehen  wieder 
neue  Warenmengen  an,  die  dann  wiederum  geringere  Bahntaiife  er- 
mög-lichen.  So  könnte  aus  neuen  guten  Bahiiverbinihingen  nach  unserem 
Handelshafen  Triest  die  gesammte  inländische  Production  Ersparnisse  an 
Land-  und  Seefrachten  erzielen,  wodurch  dieselbe  auf  den  überseeischen 
Plätzen  concurreuzfähiger  wird. 

Solche  nothwendige,  kurze,  gute  und  billige  ßahnverhinduni^en  er- 
halten wir  nur  durch  die  Tauernbahn  (Eben-Spital)  und  durch  die 
Predilbahn  (Tarvis  -  (4öi-z- Ti  iest),  die  fiir  den  Local- und  Tnternverkehr 
von  crroßf»!'  Wichtigkeit  sind,  die  alier  als  Theilstrecken  übprans  wichtiger 
Transitlinien  als  Hauptbahnen  ersten  Ranges  gebaut  werden  müssen. 

Neben  der  wichtigen  Aufgabe,  durch  den  Bau  billiger  Localbahnen 

unsi'f  EisenVtalmnetz  eng-maschiger  zu  machen,  dürfen  wir  daher  den 
nicht  minder  wiclitigen  I?au  der  Tauern — Predil-Linie  nicht  versäumen,  da 
ei'st  dann,  wenn  vermitttdst  deisdliMn  die  Hauptbahnen  den  an  dieselbe 
zu  stellenden  Anforderungen  genu^^en,  aucli  die  anschließenden  Local- 
und  Nebenbalinen  die  von  denselben  zu  erwartenden  Vortheile  voll  zu 
bringen  vermögen.  {Lebhafter  Beifall). 

Prisident'SteliTertreter  Diieetor  Hall  am«: 

Ich  glaube  im  Sinne  der  geehrten  Versammlung  zn  handeln,  wenn 
ich  dem  Herrn  Vortragenden  für  seine  sehr  interessanten  Mittheilnngen 
den  verbindlichsten  Dank  ausspreche.  (Allgemeine  IMmmung,) 

Nachdem  nnsere  heutige  Tereinsversammlung  die  letzte  im  laufenden 
Jahre  ist,  erlaube  ich  mir  den  geehrten  Mitgliedern  angenehme  Feier- 
tage und  ein  glückliches  neues  Jahr  —  den  geehiten  Localbahn-Gesell- 
Schäften  gute  Einnahmen  —  zn  wünschen. 

Ob  nun  die  geehrten  Herren  normal-  oder  schmalspurig  die  Fahrt 
in  das  neue  Jahr  antreten,  von  Einem  bin  ich  überzeugt,  daß  wir  nns 
auch  im  neuen  Jahre  dort  begegnen  werden,  wo  die  Mitglieder  dieses 
Veraines  einzig  nnd  allein  zu  finden  sind :  auf  der  Bahn  des  Fortschrittes. 
(Lel^afte»  ßravoruftn.) 


Digitized  by  Google 


113 


2.  Kurze  AuazOge  über  die  Vereins verflanimlnngen  vom  20.  Fe- 
bruar und  12.  März  1.  J. 

Der  VoniUende  eröffiiet  die  Veraammiuug  am  26.  Febraar  mit  der  llittheilniig, 
dftfi  der  Verbind  dir  Mm,  LawJbihMii  dne  ColteetiT-BetheillgnDg  an  der  im 
hearigeR  Jahn  ia  Win  miHäaUaim  internatioiiftlen  Ansstelinng  für  Volln* 

emährung,  Araieeverpfleg^nug,  Kettnn&rswe^en  nod  Yerkabrimittel  in  Vwbiadillg  mit 
eüwr  ipeciellen  Sportaus.itellun;^  besi-lilu^jHeii  luit. 

T)  i  p  V  p  i  !i  s  Tili  t  1  i  e  der  w<'rilon  e  inj^f  !  ad  f*n.  ■^iih  an  dieser  Au?- 
äteiiung  zahlreich  zu  betheiiigeu.  Einige  llitgiledcr,  insbesondere  Fabrilu- 
BtebliiMOMiito  babn  bereits  die  BeeeUekng  dieeir  AMeilniig  «ater  dar  Wtam  dee 
Vereiaes  aagiigt,  Iwi  welcher  anch  die  Vereini-PiAUeetionen  vertreten  sein  weiden. 

Sodann  bp?pradi  Hen-  Huf-  und  (leriehtMdTocat  Dr.  Otto  K»>rpal  das  Thema  : 
„Die  A  n  s  d  e  h  n  «  n  gesetzlicher  B  e  8 1  i  m  m  n  n  ?  o  n  zum  S  n  h  n  t  z  e  der 
Pferdebahnen  im  Straf  reehtsgebiete''.  Im  Eingänge  seiner  Au»t<ühmngen 
tveadete  tich  der  Redaer  sanlebet  d«R  gegeawbtig  gelteaden  Reebtaaaitiade  an  lad 
wies  an  der  Hand  de«  bente  in  Oe>tterreich  in  Wirksamkeit  stehenden  Strafgesetsboehee 
Tom  Jahre  1852  nach,  daß  Pferde-Eisenbahnen  denselben  Schatz  fiudeii,  wie  di<t  mit 
liOcomotiTen  oder  anderen  mechanischen  Mitteln  betriebenen  Eisenbahnen.  Auf  den 
gegenwärtig  in  Behandlung  befindlicheu  Entwurt  des  Strafgettetsbuehes  tibergehend, 
betonte  der  Vottrageade,  dn0  der  Entwarf  diesen  Air  die  Pünde-iaeeababaen  so 
eminent  >vichtigen  Standpunkt  vollstilndig  verlasse  und  den  Schatz  nnr  attf  iolehe 
Eisenbahnen  eingesehrftnkt  habe,  welche  mit  Dara]if  nd^r  nndt-reti  mechanischen  Motoren 
betrieben  \v<>rden.  Nnr  in  zwei  minder  wit-htitreTi  Fällen  mache  der  erwähnte  Straf- 
gesetzeniwuii  keinen  Unterächied.  Wenn  mau  die  ver^hiedeuen  Vorachlfige,  die  seit 
dem  Jahre  1874  der  pariamentaiisehfln  Bdiandlaag  nataaogen  wordea  idnd,  ia  Betraelit 
zieht,  so  ist  ein  gewisses  Schwanken  in  dieser  Frage  wahrnehmbar,  indem  bald  Ten  an 
öffentlichen  Verkehren  dienenden  Ei^nbahnen  im  Allt^emf^inr  n  h^]i\  Mr^s  von  Locn- 
rnntiven  gei*prochen  werde,  bis  endlich  der  Beisatz  mit  Dampt  oder  anderen  mechanischr-n 
Mitteln  betriebeneu  Bahueu  in  der  überwiegenden  Auzahl  der  Fälle,  wenn  anch  nicht 
eoaseqaent,  Anhtalime  gefbadeii  hatte.  FBr  einen  Aasidilass  des  Pf«:de>Eisenbahtt- 
Betriebes  von  dem  strafrechtlichen  Schatze  könne  der  Vettiafende  keine  ansreichenden 
(irilTule  finden.  Thatsächlich  sei  aoch  wenigstens  in  rlen  cednickten  Berichten  keinerlei 
zureichende  Mntivirnng  für  diesen  Ausschluss  gegeben.  Wenn  erwogen  wird,  dali  iant 
der  üfficielleu  statiiitischea  Nachweiäung  im  Jahre  1892  auf  dem  üsterr.  Pferde- 
BiswibahB-lletae  ia  der  Oesaauntllage  von  166-8leM  aiebt  wea^;er  ais  72  Uillionoi 
Meaidwa  befördert  worden  nnd,  wlbfand  -  [it  uitlicbe  österr.  Eisenbahnen  in  demselben 
Jahrp  nnr  92  Millionen  tran«!»'srtirten,  so  daß  auf  1  hm  Betriebsläng'e  bei  den  Locomotiv- 
Bahneu  5500  Personen,  bei  den  Pferde- £i»eubahuen  circa  460.000  Faiirgä.ste  entfallen, 
wenn  weiter  erwogen  wird,  dail  sich  der  Verkehr  der  Pferde-Eisenbahnen  zumeist  in 
dtdit  beTOlkertea  Stldten  Tirtlsieht  und  daß  bei  dem  Schatze  aieht  Mos  anf  die  fbhrendeii 
Personen,  soodera  anch  anf  die  die  Straße  beatttzenden  Passanten  Rücksicht  genommen 
werden  mOsse,  so  sei  nicht  abznseh^Ti  waram  der  Pferde-Eisenbrtlm  Bftrieb  weniger 
geschützt  sein  sollte,  als  z.  B.  ein  leerer  m  die  Station  zurückkehrender  Zug,  der  mit 
dem  vollen  Schatze  des  Strafgesetzes  aasgeriiitet  ist.  Der  Schlass  des  Vortrages  klang 
in  dem  Antrage  ans,  eine  Petition  der  hoben  Begi«ning  nnd  dem  Abgeordneteahanse 
von  Seiten  des  Vereines  zu  unterbreiten,  in  welcher  auf  den  Mangel  eines  jeden  au»- 
reichenden  Scliut/.es  filr  den  Plerde-Eisenbalin  l^-trieb  in  dem  gegenwärtigen  Struf- 
gesetzentwurfe  hingewiesen  und  um  die  Bci^eitigung  dieser  Lücke  augesucht  werden 
solle,  lieber  Vorschlag  des  Präsidenten  wurde  sodann  ein  Görnitz  eingesetzt,  das 
lidi  mit  der  AnsarbeitUBg  der  ficagUehen  Petition  an  befassen  hatte  and  in  das  die 
aadibenannten  Herrai  berafea  wurden:  Dr.  Isidor  Bing,  DirectorW.  Hailama,  Ban- 
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nth  Earels,  Dr.  Otto  Kerpal,  I>r.  Hax  Freiherr  v.  Uayr  und  V«w«ltiiiig»tath 
Artbor  Häver. 

♦  ♦ 
* 

Die  im  19.  Mi»  1.  J.  itattg^bto  VenunBlimg,  derei  VoraitB  CiTil-Ingwiienr 
£.  A.  Ziffer  fBlirtet  eröftiete  Herr  lagenienr  Ffuue  Haffe rl  mit  dimm  Vortrage 

übci-  die  S  n  1  z  k  .1  m  m  e  r  p:  n  t  - L  0  c  a  1  b  a  h  n  e  n  n  ti  d  die  S  c  h  a  f  b  e  r  i:  b  a  h  ii.  Der 
Eiugaug  de»  \'ortragc.s  war  der  Besprechung  der  Vorgeschichte  dieser  Bahnen  gewidmet.  Die 
Idee  eiuer  Bahnverbiaduiig  Lichl-8alzburg  und  einer  Zahnradbahu  auf  deu  Schal  berg  reicht 
Dodi  Mb  auf  4to  Siebsigerjabre  aarttdc,  wo  die  Bealiiining  dieeer  iMlden  Liaieo  dnrcli 
die  Knie  des  JahMa  1873  einen  jsheii  Ablmich  erlitt.  Mit  dem  AoMwiuige  dea  Lecat* 

bahnwMens  kam  atich  im  Salzkammergnte  eine  lebliafte  Bewegung  zur  Geltung  und 
wurdeu  zaliheiche,  nach  vprerhiedenen  Systemen  entworfene  Projecte  auj^irearbeitet, 
deren  Fiuau^irung  jedoch  im  iiinbiicJ^e  ant  den  iitit  der  uurutalspurigeu  Anlage  ver- 
bmdenen  bedenteaden  Capitaleaiifiraiid  leheiterte.  Die  FinaBiiniiig  dieeae  ÜDtemehnMiis 
gelang  erst,  nadidem  von  einer  normalapiiriBaB  Localbabn  aligieeiian  und  dae  Anlage 
mit  0-7fi  ri>  ?i»nrweite  in  Ansaicht  frenonitncn  wnrde.  Im  .TSniier  1890  erlaticrte  die  Bau- 
Unternehrauag  Stern  &  Hatferl  im  Verein  uiit  dem  Iii;,e],i'ür  W.  Michel  die 
Concessiou,  woraul  die  Oonstituiruug  der  mit  deui  derzeitigen  Aulagecapital  vou 
MilUonen  Gulden  gesmndetea  Aetiengeedlaebaft  der  Salakammefgat-LÖcalbaluien 
mit  dem  Sitae  in  Salzburg  erfolgte.  Nach  einer  detaillirten  Schilderung  der  den  Linien 
gemeinsamen  teehnischen  ConccBsionsbediiignissen,  die  sich  unter  Anderem  auf  die  Ein- 
führuDg  des  Tai;-  und  Nachtverkehr?,  der  Maxi  malg^eschwindigkeit  von  BO  h-m  pro  Stunde 
und  der  dnrchächuittlicben  MaximaUteigung  von  2J>>/oo  mit  einem  Maximalradioä  von 
tfOm  beaiehen,  gab  der  Vortragende  dne  enebOpfende  DaitteUniig  der  geeanuntoi 
64  kni  langen  Bahnanlage.  Die  bei  Fflhning  der  Trace,  der  Tnnneianlagen,  sowie  der 
Viadnctf  y-'vh  irtjelienden  bedeutenden  tecbniscben  Schwierigkeiten,  ioabesondere  die 
HeTBteUung  de.s  ioo«i  langen  Kalteubach- Viaductes,  der  iu  einer  in  Oesterreich  ztrm 
entoi  Male  angewendeten  OonstraGtion,  ala  cuutinnirlicher  Trager  mit  eii>erueu  Balance- 
pfeileni,  ansgelllhrt  wurde,  aind  in  güiiaender  Wdee  gelSit  worden,  wodmeb  die  Bahn 
jene  Anlage  erbielt»  die  es  ermttglielit,  die  reichen  Natnndittnheiten  dee  Salshammergat» 
gebietes  dem  menschlichen  Auge  zu  erdchlieL^en. 

Der  eingehenden  Be<»chrcibnn'/  dfs  Fahrjiarkes  folgte  eine  Besprcchnnt:  der  nament* 
lieh  wegen  ihrer  Einfachheit  bemerkeu«wertheu  Tarifbestimmnngen.  Fiir  i&s  Jahr  Ih^ö 
beriffNten  licli  dte  UkHMtitMlMii  Ifanmlmett  aaf  f.  S0M  und  die  Ansgaben  anf  fl.  14öO, 
dabe»  lelatere  6Sl'6»/o  der  Einnabmea  betrogen.  In  Untieher  Wdie  Inflerte  aieb  derBedn« 

über  die  nach  dem  A  b  t'schen  Systeme  erbaute,  6*7  km  lange  Zahnradbahn  auf  die  Schaf- 
bergapit^.e.  welche  nach  einiAhriger  Kauzeit  am  1.  .\n2:n8t  1893  eröffnet  wnrde  nnd  in 
einem  Zeiträume  von  2V2  Monaten  19.124  Personen  betUrderte. 


IL  Mittheilungen  des  Verbandes  der  öster- 
.  reichisclien  LocaLbahnen. 


1.  Einladung  zur  Jalires-Coufereiiz 

des   Veibamlt's   (h-y  r,st fTi-oicliischt^Ti  T;nrall>aliiiHii  \'\\v  DommaVA^  den 
15.  Marz  Jöl*4,  lu  l'lir  x  ni  inittaL^s.  in  W  ien  im  \    tra'issaalo  des  Clubs 
österieichisclier  EisL'ni»aini-Beamteü  (1.  Esclieiibacligasse  11). 
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Ta^etordnung  Iflr  die  am  15.  MKrs  1894  stattfindende 

Jabres'Conferens: 

1.  Mittheilungen  den  Vomtzenden: 

2.  Vorlage  de«  Jalireübenehtea  uud  de^  Hechnnngs- Abschlusses  flir  das  Jalir  18^3; 

d.  Bericht  des  BerüdoDs-Comit^s  ttber  die  Prüfung  des  Bechunogs-Abschluti^ieii  tllr  das 
Jahr  1896; 

4.  Wahl  des  Aaaschnsses  fUr  das  Jahr  1894; 

5.  Wahl  de^  Kevisious-Comib'S  für         lahr  1«94; 

6.  Festäeuuug  des  Mitglieder-Beitrages  liir  das  Jahr  ItiVi; 

7.  Berichte  des  Aiueeliawes,  betreffend: 

a)  die  vom  k.  k.  Bandeleminiaterinm  geplante  nene  Eleenbalin*StatiBtik; 

()  das  Ergebnis  der  Enquete  über  das  nene  Betriebs-Reglenent ; 

e)  die  F>age  der  Einftthrung  der  Pensions-  oder  Pnjvtsioii<-\>rsir},f-nHi?  tür  ilas 

definitiv  aogeätullte  Personale  der  Localbabnen  i^Erlass  der  k.  k.  üeueral-lua^ectiou 

der  detenreiehischen  Eisenbahnen  TOm  81.  Deoember  1893,  Nr.  24I99/V); 
c2>  die  Frage  der  Erriehtnng  einer  gemduaaen  UafaUvenidieningB-Anstalt  (Antrilge 

der  Localbabn  Mori-Arco-Biva  und  der  Salzbnrger  EtaenlNdni-  and  Tkamway- 

Gesellschaft),  und  zwar  für: 
1.  Brandschaden, 

SL  SdAden  nn  FahrbetiiebinüttelQ  nnd  Waaren, 
8.  das  Bahnpenonale, 

4.  Reisende  nnd 

n.  Passanten; 

e)  die  Schoiuug  des  LocomotivlOhrer-  und  Ueizerpersonales  für  den  Bedart  im  Kriegs* 
fitlle  (zufolge  Antrages  des  Steierailrkisehen  Landes^Eisenbabnamtes); 

/)  die  Betheiligung  des  Verbandes  der  fletenreiehisehen  Localbalmen  an  der  Inter- 
nationalen  Ausstellung  für  VQUneniBhning,  AnieeTeipllegiing,  Bettnngswescn  nnd 

Verkehrsmittel,  Wien  1B94. 

8.  Eventuelle  Mittheilungeu  uud  Antrüge  der  Mitglieder. 

Wien,  am  21.  Februar  1894. 

Der  Ausschuss  des  Verbau r1  es  der  n^teiTcicbiscben  Localbahneu; 

H  a  1 1  a  ui  a  m.  y. 


2.  Bericht  über  die  am  15.  März  1804  unter  Vorsitz  des  Directors 
Uaiiaiua  stattgefuiidene  zweite  .lalire.s-CoufeiM'iiz  den  Verbandes 
der  üsterreiciiischeii  Localbaluieii. 

Bei  der  Conferenz  war  seitens  des  k.  k.  Haudelsniinisterimns  der 
Ministerial -Vice-Seeretär  FieilieiT  von  Banlians  anwesend  nnd  22  Liocal- 
balin-G  esellsdi att en  vert re ten . 

Der  vom  Ah-^^'Iiussh  iTstatlrtr  uiiiliiiiiii-eiche  .I;iliifsl)ericlit.  de^;sen 
Veriiaudlung.s-(4eireu.stiaidti  aus  «It-r  vorslrlieiulHii  Kiuladmifi-  zu  eiiiiit-liTneii 
sind  und  der  ancli  eine  Statistik  d»'r  -JA  dvm  \erljande  au«iehur('iHl>*u 
Localbaliut-n  cutliäk,  welche  am  Schlüsse  diesej»  Heftes  reproduriii  ist. 
sowie  der  vorgelegte  Rechnungs-AbschUiss  uro  1893  wurde  zur  geneh- 
migenden Kenntnis  genommen. 

Die  wichtigsten  I.*uukte  der  Tagesordnung  bildeten  die  Beratlntiig 
ttber  die  vom  Handelsiuinisterittm  geplante  neue  Eisenbalui-Staii>iik  uud 

9* 
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die  zu  diesem  Gegenstaude  am  24.  Februar  d.  J.  dem  genanuteu  Mini- 
sterimn  flberrddite  Eingibe  wegm  Organlcdrong  ^ner  eigenen  Statistik 
ffür  das  Localbahnweseii;  feraer  ein  an  diese  BehOi-de  vorgelegtes  Gesuch, 
dass  von  der  periodischen  Einschnlimg  des  Flihrerpersonales  der  Local- 
bahnen  auf  den  Hauptbahnen  abgesehen  werde  und  der  Berieht  des 
Ausschusses  über  das  Ergebnis  der  im  Haudelsmuusterinm  kOrslich 
abgehaltenen  Enquete,  betreffend  das  Eisenbahn-Betriebsreglement;  sodann 
der  Bericht  äber  die  Frage  der  Einführung  eines  Collectiv-Pensions- 
Institutes  fäi  die  Bediensteten  der  Ix)calbahneii  und  ttber  die  Errichtung^ 
einer  gemeinsame  UnfallveisicIuM  ungs-Anstalt  für  Brandschaden  und 
Beschädigungen  an  Fahrbetiiebsmitteln  imd  Waaren,  sowie  für  Reisende 
und  Passanten.  Nach  längeren  aniniirten  Debatten,  an  welchen  sich  fast 
sämmtUche  Delegirte  betheÜigt  haben,  wrdeu  die  dlesflUligen  Anträge 
des  Ausschusses  angenommen  und  die  Ausarbeitung  eines  eingehenden 
Elaborates  und  der  Statuten  füi*  die  projectirten  gemeinsamen  Versichemngs- 
Institntionen  bf^si'hlosseii. 

Ein  weitt^rer  Antraf?  des  Aussclin<ses.  dass  sich  der  Verband  der 
i'isterreirhischen  Lucalbalineu  au  der  im  f*'ndijahr  1894  statt tindeudeu 
Inttnmtiüualeu  Ausötelluuglür  Volk??ernährun<jr.  Arnieeverpflegnncr.  Hettnngs- 
wt^sen  und  Verkehrsmittel  activ  betheiligen  solle,  wiu*de  ebeulaiis  zum 
Beschlüsse  erhoben. 

In  den  Ausschuss  für  das  Jahr  1894  wuideu  die  bisherigen  7  Mit- 
glieder desselben,  und  zwar:  Bukowinaer  Localbahnen  (Ziffer),  Dampf- 
tram way-Gesellschaft  vormals  Krauss  &  Co.  (H&llama),  Kahlenberg* 
Eisenbahn-Gesellschaft  (v.  Stach),  Kremsthalbahn-Qesellschaft  (Dr.  von 
Glanz),  Localbabn  Fürstenfeld-Hartberg  (Dr.  Bing),  Neue  Wiena*  Tram* 
way-Gesellschaft  pfayer)  und  Steiermärkisches  Landes-Eisenbahnamt 
(v.  Rabcevicz)  wieder  berufen.  Ebenso  wurde  das  bisherige  Revisions- 
comitä,  bestehend  aus  der  Bozen-Meraner  Bahn  (v.  Stockert)|  Localbabn 
Fehring-Ffirstenfeld  (Dr.  Link)  und  Beichenbeig-Gablonz-Tannwalder 
Eisenbahn  (W.  v.  Lindheim),  wieder  gewählt. 

Der  Ausschuss  hat  sich  nach  Sebluss  der  Conferenz  constitiürt  und 

wählte  zum  Vorsitzenden  Herrn  Hallama,  zu  SteUvertretem  die  Herren 

Ziffer  und  v.  Rabcevicz. 

*  * 
* 

Die  beiden  Eingabeu  au  das  Handelsministerium  haben  Iblgeaden 
Woiiiaut: 
Nr.  453. 

Hohes  k.  k.  Haadelaminitterinml 

Der  eigebeDSI  gefertigte  Amechiut  des  Verbandes  der  Osterrddiisdieii  Loeal- 

bahueu,  welcher  in  GemUheit  des  dortigen  hohen  Erlasses  vom  12.  October  J. 
Z.  I9itl5  bei  der  Conferenz  behufä  Berathnn?  jtum  Zwecke  der  Reform  der  eremein- 
sauieu  Eiseubahn-StatiDtik  verfassteu  neaen  Tabeileneutwartes  darch  sein  AnsschussmitgUed 
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Bam  CiTÜ-Iiigeiiieur  i^.  A.  Z 1 1  f  e  r  vertreteu  war  uud  dessen  uameu»  des  Verbandes 
▼orgebraofate  Bedankea  fegen  die  Ftthnuig  dn«r  mit  den  Hraptirahnen  gemiintmoi 
Statistik  sowie  die  wnitigen  gegebenen  Änregfungen  und  gestellten  Anträge  ton  den 
bei  dieser  Confereni  vertretenen  hohen  Beliördeii  tmd  Hauptbahnen  niclit  die  ent- 
sprechende Berlicksiehtitrung  gefnnden  haben,  sieht  sich  veranlasst,  Eiuein  hohen 
k.  k.  Haudeiämiuitfterium  eine  Vorstellaug  gegen  die  ¥ou  der  gedachten  Coulereuz 
gefuiten  BeeeUfttee  ehiAirebtaToU  sn  nnteibreiten. 

Tor  Allem  nmn  herrorgehdben  werden,  daß  es  den  Loenlbnhnen  mangels  eines 
anweicbenden  Person  nies  und  auch  ans  ökonomischen  Rücksichten  nicht  Jeiolit  mO^ieh 
ist,  in  ihren  b  s  I  i  inkten  Verhältnissen  eine  Statistik  zu  führen,  die  ans  mehr  als 
tausend  Colonneu  besteht,  wovon  die  meisten  Nachweisangeo  für  die  Localbahnen 
keinerlei  Werth  beaiuen,  daß  hiesa  fOr  die  Vorfassang  allein  jede  Localbahn  mindestens 
einen  eigenen  Beamten  beistellen  mttsote,  ferner  aber  aneb  na  den  Unmfiwbieibnngoi 
weder  die  bestehende  Organisation  der  BetriehsfQhmng,  welche  ohndiin  schon  genug 
eomplicirt  ist,  noch  das  Ar  die  DienstesausUbung  vorhandene  Personale  aasreichen  wflrde. 

Insbesondere  aber  erianbt  sieb  der  Aassoboss  des  Verbandes  nachstehend  aageflüirte 
Bedenkeii  zu  äußern: 

Sowie  fBr  di«  banUdie  Anlage  nnd  für  die  Betiiebsflilimng  der  Localbahnen  nicht 
die  N<wm»  der  HaiqitiMhaen  angewendet  werden  kfianen,  ebenso  TerUUt  es  dek  auch  mit 
der  FObrang  einer  Statistik. 

Daropfbahnen,  deren  Schienenlaffe  sioh  im  Strassennivean  befindet,  und  bd  welchen 
dieser  Straßentbeil  auch  von  den  Straßenfuhrwerken  mitbentitzt  wird,  ergehen  sowohl 
rttcksichtlicb  der  Abntttzong  des  Uberbanes,  als  auch  in  Betrefi  der  Ereignisse  im  Bahn- 
TCilcdire  gans  andere  Bemltat^  deren  Vergleich  mh  andeven  Bahiien  nnr  sn  Tnig- 
eebMasen  flUimn  kann. 

Admlieb  veriitit  es  sieh  aneb  mit  Buhnen,  welche  Straßen  mitbenutzen  oder  auf 
eigenem  Bahnkört  r  r^rrichtet,  aber  mit  anderen  meehaaischmi  Motorent  als  mit  Dampf- 

locoBiotiven  betrieben  werden. 

In  Bezug  anf  die  geforderten  getrennten  NachweianiiL;en  der  Tonnenkilometer  für 
StQckgut,  lebende  Tbiere,  sowie  die  Nachweisuug  der  Einnahmen  nach  Persoueuclassenf 
Bqnipi^en,  Pferden,  Snnden,  Stilekgtttem  nnd  lebenden  Tbieren,  ergeben  neb  höchst 
eiaehwerende  Mehrarbeiten,  ohne  irgend  einen  nennenswerthen  Nutzen  den  Localbahnen 
oder  anderen  Interessentenkreisen  r.n  bieten;  tlberdies  würden  ilie.se  Daten  auf  die  Er- 
mittlung des  dtuchschnittliciien  Gesammtergebnisses  von  einem  ganz  venchwindenden 
Einflüsse  sein. 

Feiner  werden  die  Betriebsavsgaben  Ton  einigen  Loealliabnen  blos  nach  den 
Capiteln  des  Contirungsschemas  und  nicht  nach  den  einzelnen  Artlkdn  gebncbt,  welcher 
Torgang  für  die  eigenen  Bedürfnisse  der  Localbahnen  genügt. 

Der  Ausschnss  des  Verbandes  rauss  bei  diesem  Anlasse  .inrl)  darauf  ergebenst 
au^erksam  machen,  daß  den  Eigenthomsverwaltongen  der  von  der  k.  k.  Generaldirection 
der  Vstureicbisoben  Staatsbahnen  betifobenan  Loealbahnan  nnr  |^  spiifidie,  Ihr  die 
«gene  Beortheilnng  der  TerkebnvedilUttttsse  oftnBgentIgendo  statislisebe  Daten  geliefert 
werden,  was  sieb  namenttieb  a»di  anf  die  Otttmtatisttt  beaiehti 

Aus  den  hier  nur  kurz  berührten  Erschwernissen  nnd  IJnznkßmmlichkeiten  möge 
hochgeneigt  ersehen  werden,  daß  die  Trennung  der  Statistik  nach  Haui>tbahnen  und 
Localbahnen  die  besagten  Uebelstände  zu  beseitigen  und  den  wirklichen  Bedilrüti&seu 
der  Localbahnen  m  entsprechen  geeignet  sein  wflrdo. 

Der  Ottteneiobnete  Anesehnss  des  Verbandes  erlaubt  ndi  daher  unter  Hinweis 
dninvf,  daß  derselbe  eine  eigene  Statistik  der  dem  Verlnada  angehörenden  3Iitglieder 
flUvtt  weldie  ihrem  Zweoke  vollständig  genflgt»  nnd  sehr  gerne  bereit  ist,  erforderliehen 
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Falles  wegen  etwaiger  Ergänzung  derselben  Vorschläge  zu  erstatten,  die  ergebenste 
Bitte  m  sfcdkn: 

Ein  bohee  k.  k.  HandeMniateriiUtt  wolle  noh  in  Würdigung  der  dargelegten 
Gründe  hochgeneigt  bestimmt  finden,  ebe  BeoTgtniiimng  der  Stienbehn-Stntistik 

gpeciell  für  Localbahnen  zn  verfttgen. 

Wien,  am  24.  Februar  1894. 

Der  Tenttsoide  dai  AewchiWM; 
Hallamn  m.  p. 

m 

Kr.  406. 

Hohes  k,  k.  H  a  u  <!  e  1  s  m  i  n  i  s  t  e  r  i  n  m  ! 

Vier  Ansschnss  des  Verbandes  der  österreichischen  Localbahnen  hat  in  seiner 
Si(zuug  am  21.  Februar  1894  den  Beachlnss  gefasst.  Einem  boheo  k.  k.  HendeUmioi- 
Bterinm  in  Angelegenbeit  der  den  Loealbabnoi  vorgeeebriebenen  Eineebnlmig  ibree 
fljbnmtlichen  LocomotiTfttbret'Personales  fdr  den  Bedarf  im  ^iegsfalle  anf  fianptbebnen 
die  nachstehende  ViT^t^lbing  ehrfnrcht'^voU  zu  unterbreiten. 

Die  Wichtigkeit  der  Frage,  für  den  Kriegsfall  eine  ausreichende  Anzahl  tUchtiger 
Locomotivfilbrer  snr  Verfügung  zu  haben,  durcbana  anerkennend,  glaubt  der  AnnebiiM 
des  Verbandes  auf  den  Ümstand  binweisen  an  sollen,  daß  die  dermalen  in  Kraft  siebende 
Handliabung  der  ESnschnlnng  der  aus  dem  Stande  der  Localbnbnen  entnommenen 
Lokomotivführer-Reserve  trotz  '^^r  len  Localbahnen  hiedurcli  vpmrsfichten  finnn?;ie!l^n 
Lasten  und  anderen  Erschweruu^se  dem  beabaichtigteu  Zwecke  nicht  vollkommen 
entfipricbt. 

Wae  die  ibiu»elle  Seite  dieses  Gegenstandes  «abelengt,  so  wird  ein  Rttekbliek 

,  auf  die  Verfi^gongen  der  hohen  Regiening  seit  der  Einführung  die.-^er  Einachninng 
genügen,  nm  darzuthun,  daß  den  Localbaluien  Latten  auferlegt  worden,  deren  Tragnng 
von  denselben  für  die  Dauer  wohl  nicht  zu  verlangen  ist. 

Anf  Gnmd  des  Erlasses  des  boboi  k.  k.  Handdsministerimns  vom  25.  lUt  1869, 
Z.  8989,  wnrde  bis  anm  Jabre  1899  der  Vorgang  bsobaditet,  daß  die  Eiasebnlnng 
nur  einer  bestimmten  Anzahl  von  Locomotivführem  der  Localbahnen  auf  jenen  Haiipt- 
bahnen  zu  erfolgen  hatte,  auf  welchen  dieselben  im  Krifc^sfrille  Fabri!if>nst  leisten 
sollten,  und  die  Kosten  dieser  Einschulung  lediglich  von  den  Hauptbahnen  getragen 
worden. 

Dieser  Verfllgong  konnten  die  Localbahnen  mit  einigermaßen  größerem  Loeomotir- 

fiihrer-Personale  im  Allgemeinen,  wenn  auch  mit  einigen  Schwierigkeiten,  entsprecben, 
nachdem  nnr  ein  Theil  ihres  Führerpersonaics  zu  dieser  periodischen  EinschnhtnE:  beizu- 
stellen und  hicfUr  —  auüer  den  Auslagen  für  die  Substitution  dieses  Personales  —  keine 
Kosten  m  ttbemebmea  waren. 

Der  Erlöse  des  hoben  k.  k.  Handsisministerionis  vom  29.  Jtawt  1892,  Z.  2816 
ei  1891,  brachte  jedoch  eine  für  die  Localbahnen  äußerst  drückende  Aenderung  der 
vofitehend  aufgeführten  VerfflgTiiii?  mit  fiicb,  narhilpm  anfreordnet  wnrde.  daß  nunniplir 
sämmtliche  Führer  für  den  Verkehr  auf  Hauptbahnen  wo  immer  und  nur  auf  Ko-<ten 
der  Loealbabnea  einsnschnlen  sind. 

Eine  solebe  WaBnahme  mnsste  die  Localbahnen  sebwer  treffen,  nachdem  die 
Einschulung  des  gesammten  FOhrerpersonales  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  len 
häufigen  Wechsel  in  diesem  Personale  eine  stäudige  nicht  tinerhcbÜL-he  Belastnng  «les 
Ausgabeubudgeta  zur  Folge  hat,  welche  eigentlich  nnr  tür  Zwecke  der  grof>en  Bahnen 
an  tragen  ist. 

Kiebt  minder  drOdnid  sind  die  Brachwemisse,  welche  den  Loealbabn»  dnrdi 

die  ingeordnete  Einschulung  des  gesammten  Fährerpersonales  hinsichtlich  der  Aufrecht- 
eiltaltnog  eines  geregelten  Betriebes  anferlegt  wurden,  wenn  insbesondere  jene  Local- 
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Ikabnen  in*«  Auge  geftiat  werden»  wäQhe  tkeib  Termöge  ihrer  geringen  Läuge,  tlieUs 
d«r  beMiulfiren  Art  ihres  BetrielMi,  nnr  Aber  einen  eebr  kleinen  Penennlitend  en  Loeo- 

motivfllbrem  yerfdgen.  Die  Entsendniig  auch  nor  eines  Brucbtheiles  dieser  wenigen 
Fflbrer  zm  Einäi  hulniitr  anf  eine  Haaptbahn  ist  bei  ?o  beschrankten  Verhftltnissea  nur 
auf  Kosten  der  Kegelmäüigkeit  oder  der  Üekonomie  des  Betriebes  dorohzoffibren. 

GeaMtst  nnf  die  im  LnvUs  der  Zeit  TielfiMh  gemaohtett  Beobaohtongen  nuuM 
vrdters  conitatirt  werden,  daß  das  Personale  der  meisten  Localbahnen  und  insbesondere 
ilas  der  ScbmaLspnrbahiu  n,  st  ll)^t  wonn  auf  einer  Hauptbahn  periodisch  eingefnbrt 
wnrde  —  was  doch  nur  in  Inn-i n  Zwi-i-lieiir;iiitnen  geschehen  kann  —  dennoch  im 
Bedarfsfälle  nicht  immer  im  ^uude  sein  wird,  den  LocomotiTftthrerdienst  ant  einer 
beliebigen  Haajptbebn  mit  aller  Sieherbeit  xn  Tereeheii.  Bs  wolle  bei  BenrtbeUnng  dteeer 
Frage  berücksichtigt  werden,  daß  das  Fübrerpenonale  der  Localbahnen  in  SMner  Qaali- 
fication  eitie  vielfach»-  Vorscliifilenheit  aufweist,  znm  Tlicile  nnr  das  Pfttfimg^szengTii'' 
fttr  die  FHliriiag  von  Traiiiwuy-Loconiotivfii  erworbeu  hat,  zum  Tbeile  aus  älteren  Leuten 
«.Pensionisten;,  welche  nicht  ineiir  die  knrpertictae  Kignnng  zu  dem  strengen  Fahrdienste 
Im  Kriesefalle  beeitieo,  e&dlieh  aus  solehen  Personen  besteht,  die  sieh  flberbanpt  nnr 
nun  Dienste  fttr  einfache  Verhältnisse  Terwetidi  ii  lassen. 

Der  An.ssrhu^s  des  Vt-rbande:«  der  o>!terrei('hischen  Localbahnen  erlaubt  sich  daher 
auf  (irnnd  der  vor.steheiuUn  Aii.-sfillinni"' n  an  Ein  hohes  k.  k.  Handel'«inini8terium  die 
ergebenste  Bitte  zu  stellen,  bei  dem  k.  u.  k.  Keicbä-lCriegHmiuiHteriuui  gütigst  ilaliiu 
wirken  sn  wollra,  daß  Ton  einer  periodischen  Sinsebnlnng  des  Fftbrerpersonales  der 
Localbahnen  auf  den  ITaii|itbahiien  hochgeneigt  ganz  abgesehen  wwde,  dagegen  aber 
dieses  Personale  im  W'<hili><irnn>|8faHe  in  erster  Linie  als  Heizer,  resp.  Fnhrerlphrlinge 
zn  verwenden  nnd  sodann  nach  voranssii  litiicli  in  kürzester  Zeit  erfolgter  Eiuschnlung 
erst  zum  selbststündigen  Fahrdienste  heranzuziehen  aei. 

Wien,  am  4.  Mürz  1894. 

Oer  Torsitzende  des  Anucbasses: 
  Hall  am  a  m.  p. 


III*  Die  Fördenmg  des  Localbahnwesens 

dsrcb  flie  In  den  Landtagen  gelastten  BetchlQsM. 

Auf  dem  Gebiete  des  Kisenbahiiwtisens,  iii^lx  >..iitleis  aber  auf  jenem 
der  Localbahnen  lial»en  die  im  isten  Landesvei  iietungen  in  der  dies- 
jährigen Wintei-sessinii  t^hw  übtiaus  finchtbare  und  ersprießliche  Thätiof- 
keit  zum  gi-oßen  Nutzen  und  besonderen  W  olile  dt  r  einzelnen  Kron- 
länder entfaltet,  wie  dies  die  in  den  Landtagen  stattgefundenen  Ver- 
handlnngeii  and  von  ihnen  gefassten  bedeutsamen  Beschlüsse  unzweifel* 
hafb  bezeugen  und  die  darin  ihren  Ansdrnck  finden,  daß  der  Bau 
möglichst  vieler  Sdiienenverbindungen  ifir  die  weitere  volkswirthschaftliche 
Entwicklong  des  Handels,  der  Gewerbe  und  der  Industrie,  sowie  der 
Land*  und  Forstwirthscliaft  als  ein  absolutes  Bedflr&is  allseits  aner- 
kannt worden  ist. 

Durch  die  nachfolgenden  Bescblllase  haben  die  Landtage  einen 
bedentmigsvoUen  Schritt  nach  vorwärts  fUr  die  kräftige  Entwicklung 
des  Localbahnwesens  unternommen.*) 

*)  Siebe  aacb:  2.  und  3.  Heft  ex  lä93  ,Zur  Organisation  des  Localbahnwesens." 
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D^r  Beriebt  der  Cummifision  für  öffeiitliche  Arbeiten,  betreffend  die  Unter- 
atützaog  einzeluer  LooaUMÜm^ojeete  der  V.  JahreaseaaioD  vom  Jahre  1884>  an  den  böluni- 
wdien  Liiidtaf,  Dniek  OKZIV,  Vr.  4A9  hiig.,  1893/4  ist  Mkr  imüuigreieh  vad  Mldmet 
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lidi  dadunli  am,  «ItA  die  TOiliegeadeii  Frojeete  in  gtwiweiiliftfker,  sacbgeBkBer  nnd 
dfittdlltrtcr  WeiM,  cowdil  vom  binlklm,  wie  vom  betriehetofhniiidieit  und  tMameUen 

Standpnokte  behandelt  werden.  Inbetreff  der  vorliegenden  zehn  Projecte  hat  der  Land« 

tag  auf  ßnind  des  fachniännischeti  (nitai  htcM  des  kais.  Eathes^  Eduani  B  a  z  i  k  a, 
Ober-Iuspector  und  Chef  der  BanabtlieiUmg  der  österr.-ungar.  Staatdeisenbalm-Gesell- 
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Bemerkungen 


.Attr;ittiüti,-2t:birt  der  Halm  li.'-yi  Hi>- 
v\(iliiifi  ,  3;i  auf  eiuen  <^tin'ln)tliiluiu'>t'>v. 

BMiko«t«tuniaim»  von  Awk.  h.  0«n«r«l- 
laspeoUoK 

Die  General'itMpeotion  hat  dait  Uater- 
n^mera  »mpfohlsn,  bei  Darcbnhnnff 

«ii'd  liacita  liifj  Schiiialsjinr  Hiistufl  dt^r 
K'irinal.s|.uv  in  AiisMlcht  zu  iivliinfiii.  \\f\\ 
hiadanüi  der  Uaoanfvand  b«deatead 
redncirt  «eid«n  fcffnnta. 

Zwei  Tunnels  ä  50  and  8Dm.  Bei  efi  er 
tiehB»la|>arigea  Bahn  ▼onO'TIlmwftrdt  n 
tdoh  die  Kosten  daher  um  SOo/«  vertnlu- 
dem,  BoUte  die««r  Bau  ni6bt  m  Stande 
k(jnimea.  dann  wird  eiM  der  fiaho 
}'wU>!ika-Z«Utan  dl«  üntantQtnang  ge- 
w&hrt. 

Da«  Kaaddmüniateriaio  beatdik  anf  die 

Scbnalepar,  bi>l  Beibdialtaac  der 
Kormalapar,  welche  am  23^;^  höher  zn 
stehen  Itommt,  dia  Bahn  Hiebt  zn  Staude 
kiine. 

28ij  Schienen.  Die  Umstaltttiix  der  Linift 
Cbodan-Nendek  erfordert  3iaO0D  ti  . 
die  dar  Staat  alt  Etganthttmer  di«Mr 
Bahn  zn  trufcen  hat. 

Miiiiiiiul-Ii:i'iiiis  .'-^''o  Stoi^riiiiKPii . 

Olli",;,  Kiiiiiiiiinii./fii .  "jr./.f/  Suhii'iH'ii^ 
Bezliftlicb  J't  Sioli'-iiiiflliiiij'  vun  lut-T- 
e«entenbtjitia;4en  im  UüUagc  von 
300000  fl.  werden  dieVodaUateu  ui>cä 
mit  dem  B(>Kirkmiu«cbasse  veThaiit!<'lt. 

IPü.iKiy  FracliliüisarftiUi*»  d*  r  Stu'h 
.i.jiiciiimitti^l,  W.-nli  t\.  ){aiiko.-*U;ii 
iitul  Ki II iiiiliiiii>  inr  •l'ic  sruiizi'  Sli<"'k'.' 
flc.itso  Aiu-jralif  itsul.  <!.  r  vm aloln'ii'.l''ii 

.v>  4  lt.  _'l  4'.:,  rl, 

L:in(i«!sstjbv>  iitini.  /.Ulli  nain.H'iiii^r  .  i\(>i  i.'  ii 
Hiiicl^«'  lilii-i  <[iv  MoMuii  lu-i  KiJui^MSfial 
i.'iii  luittol,  v\>'iiii  lU'.i  H.'iii  Miii  lUa  lU  - 
zirkavcitrt'tiiii^;  untiTiü uiimeii  und  tia 

Attractianigebiet  65      7000  Seelen. 


K  kr.  bereclmet.  Bevölkere.  I&.d7'i  Seelen, 
dto. 


!  dto. 


Einwohnet  zahl  U'.C«)  Seelen. 
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schalt  i,  K.,  und  auf  Grund  der  Specialbenchtc  die  Unterstütiuug  der  Bauprojecte 
innttrhalb  der  Grensen  und  mta  den  Bediognngen  dw  Landetgeeetam  tohi  17.  Deoembor 

1892,  Nr.  8  L.  G.  Bl.  von  1608,  eutweder  durch  Ankauf  von  Stftmmftetiflii  oder  doroh 

die  Zinsengarnntii'  für  die  ansf^cgebenen  Prioritüts-Obligationen  und  eventnell  Priorität«- 
Actieu  bcsdilusst  ti.  h'u^  näheren  Daten  sind  aus  der  Znsammeaitelliuig  auf  Seite  121 

und  122  zu  eutuehuiüo. 

Aua  diesen  Berichten  iat  zu  entnehmen,  daß  14  Linien  in  der  UesauimtlSnge 
▼on  ea.  4001m  der  Landeaiinteratlltaimg  theUhaftig  werden  Bolleii,  n.  sw.  dru,  erai- 
tnell  Tier  Linien  dureh  Ankauf  von  Stammaetieii,  aehl,  eventiuÄi  neta  Linien  dnroh 

üebemahine  der  Zinseogarantie  Yon  7Qfi/o  des  Anlagecapitales  und  eine  Linio  dnrch 
G*»wöhruT){»  eines  mit  1"  q  vprzinslichpn,  innpfhalb  zr-hn  .Tahren  rttckzahlbaren  Aulebeu-. 
Ton  diesen  Bahnen  soll  eine,  eventuell  zwei,  die  scbmale  Spurweite  von  O  iti  ni  erbalteu, 
da  eidi  die  Anlagekosten  um  9d  bis  RO^/o  niedriger,  ab  bei  der  Normaliipnr  stelleD. 

Besonder»  bervorzuhebeu  siud  die  von  Dr.  V.  K  u  3  s  und  Professor  Ritter  v. 
Rziba  erstatteten  Beriebte.  In  ertterem  wird  aaigefttbrt,  da8  in  dar  nlebeten  Zeit 
auf  eine  Veninaung  der  Landes-Sabvention  von  S50.000  ü.  bei  der  Linie  Karla- 

b  a  d — J  ohann-Gporc:en!'tnf!t  knnni  zu  rechn<"n  sei.  waR.  die  Geldbeaehaffungit- 
kosteii  eingerechnet,  in  einer  Bela^tuni;  von  etwa  12.0(10  bis  1 3. i lOü  ti.  jährlich  seinen  Aus- 
druck tinden  dürfte,  gleicbzuhalteu  einer  kiluiuetrit»cheu  JabresuuterstUtzong  von  mnd 
460  fl.;  will  angeninnmen  wMden,  daß  in  denelben  Weise  600  Jhm  nener  Ssenbabnen 

flicberstellbar  wären,  so  ^vfürde  das  eine  durch  eine  kurze  Reihe  ven  Jahren  ilaiiernile 
jährliclie  La.-t  des  Landes  von  I2h.0()0  fl.  darstellen,  womit  die  volkswirtbscliaftlicbe 
Wirkung  neuer  500  fcm  Eisenbahnen  im  T.ande  wabrlifh  nicht  zu  theuer  erkanft  wäre, 
eine  Berechnung,  welche  den  vorliegemien  Fall  zu  beleuchten  geeignet  ist. 

Professor  v.  Bziha  macht  auf  die  Rigorositäten  bei  Berechuang  der  Kin- 
nabnen  anfinerluBm,  weldie  rieb  in  dem,  wegen  seiner  großen  (MüidKebkeit  wiedet^olt 
m  lobenden  teebniaeben  Qataebten  des  Landea-AttsseboMes  vorfinden.  Dieses  Gntaebten 

geht  bei  der  Berechnung  der  Einnahmen  von  dem  wissenschaftlich  allgemein  aner- 
kannten richtigen  Principe  aus,  diese  Kinnahmen  proportional  den  Einwohnerzahlen  der 
berührten  Statiousorte  zu  behandeln.  Bekanntlich  ist  es  Michel  gewesen,  welcher  iu 
adner  bcrtdunten  Sebrift  »Snr  la  trafie  probable  des  dimhia  de  fer  dlntteSt  loeal" 
dieses  Berecbnnngsprineip  in  die  Wissensebait  eingdllbrt  nnd  für  Franknicb  nach- 
gewiesen hat,  daß  pro  Stationseinwohner  im  Durchschnitte  0  5  Personenbillete  nnd 
21  Tonnen  Gilter  in  den  Verkehr  gelanc^en.  Ihm  folt^tc  bekanntlich  Campiglio  mit 
dein  sUtistischen  Nachweise  für  Italien  mit  Hangirung  d^  Erwerbscharakters  der 
Qagend  swiseben  l'S  FttaonenbiUets  und  0*4  Timnen  Gut  bei  einem  AekerbanAankter, 
mtd  5'6  Personent^lets  nnd  1-3  Tonnen  bei  sehr  gewerbtieher  Gegend.  Der  Chef- 
ingenieur der  sächsiächen  Staatsbahneu,  K  ö  p  k  e,  fand  fttr  das  gewerblich  nnd  indn- 
striell  sehr  entwickelte  Sachsen  5  ()  bis  1()*6  Personenbillete  nnd  I  I  bis  'rS  Tonnen 
Gut.  Die  Ingenieure  Richard  und  Mackensen  fanden  f Ur  Deutschland  Zahlen, 
welche  adir  wesmtUeb  von  der  jeweiUgm  4%rlU)e  der  Ortidnwobner,  aleo  von  der  Ver- 
kebrsmacht  der  Einwohner  des  Hinterlandes  abhängen,  so  daft  für  kleinere  Stations- 
Einwohnerzablen  sich  ganz  bedeutend  höhere,  als  die  vorerwähnten  Zahlen  berans* 
stellten,  lier  Ingeuienr  v.  Feld  egg  wies  diese  statistische  Erscheiunnsf  auch  fllr 
Mähren  im  Wechselbetrage  von  41  bis  0*9  Personenbillets  und  wegen  des  Kohlen- 
Verkehres  sogar  swiseben  6'7  bis  19^  Tonnett  Gnt  bei  Orten  nwisehen  600  bis  tthor 
5000  Einwohnern  nach.  Der  bekannte  Ingenieur  PI  es sn er  reehnet  ftr  Loealbahnen 
Deutschlands,  je  nach  dem  Charakter  zwischen  Ackerbau  und  Industrie  7  bis  12  Per- 
sonenbillets und  i  r>  nnd  ;vi  Tonnen  bei  Gmndlage  einer  Bevölkenmgadichte  von 
80  Personen  pro  Quadratkilometer. 
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Herr  t.  Riiba  sagt  lercer: 

«Ans  dieser  üc%enidit  de«  gegenwärtigen  wimnsdialüiebeii Standes  der  betreiKmdai 
Statistik  des  EisenbaboTerkehret  wolle  nun  dwr  bohe  Landtag  hocbgeneigtest  ent- 

nehmen,  "laß  diese  Zahlen  tinsjempin  f^ifferireu,  nnd  daß  sie  für  die  r.^terreiehlache 
Praxis  deshalb  nicht  verwendbar  sind,  weil  bei  m**  im  allgemeinen  und  fllr  Böhmen 
insbesondere  eine  ma(ygebende  diesfUllige  Statistik  tlberhaapt  noch  fehlt. 

Die  Stehe  ist  Jedeeh  fllr  Benrdieilvn^f  ron  Bahapnjecten  so  mebtigt  daft  die 
Cemminion  frir  öffentliche  Angelegenheiten  «lienen  Anlass  benützt,  nm  dem  Iiandes- 
An.sschnsa  eine  Aufstellunp;'  solehpr  Statistik  <lring''uilst  zu  empfehlen,  nmsomehr  als 
solches  Vornehnien  nnch  die  Wissenschaft  des  Eiscnbuhnwesens  bedent!?am  f?5rdem  würde. 

llit  Rücksicht  auf  das  Gesagte  erscheint  e«(  nun  der  Commissiou  für  öffentliche 
Arbdten,  deft  des  techiedie  Ontachten  leat  pag.  B6  nnd  III  wunentlidi  den  Betrag 
von  3  Personenbillets,  im  Anhalte  an  die  Loealbahnen  von  I^ossnitz  2*53,  Aseh  2'46 
nnd  Großpriesen  4-26,  wie  ancli  die  Tonnage  von  3*5,  beaiehentUch  3*2  Ar  zn  gering 
ansetzt." 

Endlich  enthält  der  emgangs  erwähnte  Bericht  noch  ein  Verzeicbnia  des  Standes 
der  35  Loealhalin'Frojeete,  anf  weidie  sieh  jene  Oesodie  nnd  Petitionen  benidienf 
welche  beim  Landes- Ansschnsse  nach  dem  18.  Deeenber  1808  eingelangt  sind  odet  vom 

liehen  Landtage  directe  der  (  nunission  zngewiesen  worden. 
Es  sind  diei  folgende  projectirte  Bahnlinien,  n.  zw.: 

Moldanthein— JQbeteiniti ;  Xoldauthein— Becbin— Tabor;  Moldanthein— Vodiian ; 
Bresnits— Blatna— Strakoaiti;  Ffaihram<-oRelaiital— Strakonitif  Kolin— 6erSan;  TIrseh' 

uitz  — Schönbach ;  Pardubitz — Tynisk;  Weckelsdorf— Parschnitz;  Starkenbach— Nochlits; 
Wiuterberg  Wallern— Salnan;  Chmdim— Holitz;  Melnik— Mschens:  Neuhof  Weseritz; 
Aussig  —  Peterawald;  Grulich  —  Uochsteiu ;  Marienbad— Tepl  -  Petschau — Karlsbad  ; 
Prag— Dohtii—H^irun—Boinital— Pianitz— Klatun;  Melniu-Jangbanzlan— Unter- 
Bantsen;  Bmnnerdorfer  Bahnhof— Stadt  Kaaden;  8ta]»io— Balnndts ;  Bennn— 
Dnschnik ;  Tischnau— 2ddr—  Dentschbrod— Hnmpoletz— VlaSim— Beneschan;  Sehweisaiiig- 
Haid  nnd  Cer<  an — Pilely. 

Bei  einigen  dieser  vorliegenden  Projecte  wurde  bereits  da<  Anlagecapital  fest- 
gesetnt,  bei  anderen  das  Project  verfasst,  die  'CraeenreTirion  Torgeoonuueo,  die  Traoe 
geneliviigt  nnd  das  Elaborat  den  Sachverständigen  znr  Frttfang  nnd  Beriehterstattnng 
übergeben.  Anch  wnrden  Interessenten  vom  Landes-Aasschnase  znr  Tnstruimng  ihrer 
rtp^iidie  aufgefordert.  Einige  Interessenten  ersneliten  um  eine  I.anilesunterstfUznn«:;. 
andere  erstatteten  vorläuhge  Anzeige,  daß  sie  eine  solche  beauapruchen,  endlich  bitten 
Gemeinden,  Genossemehaiten,  Teteine  n.  s.  w.  um  BerOeksichtigimg  zar  Enielang 
einer  E3senbahaTerbindiuig. 

Der  Lande<;-Ausschnss  wurde  beanftragt,  alle  Gesuche  und  Petitionen  benOgUch 
Förderung  der  darin  genannten  Localhahn-Prnj^^rte  im  Sinne  der  vom  Landtage 
geoelunigten  Grundsätze  ihrer  Erledignng  zuzuführen,  und  die  vom  Landtage  beschlosaeoe 
BhMtsnng  des  Seenbahnrathes  und  Anstellnng  des  nftth^ien  Hilfspenonales  mit  thnn* 
lidister  Beschlennigang  aismftthren. 

Sämmtlicbe  Antrage  der  Conunission  filr  öffentliche  Arbeiten,  betreffend  die 
Unterstützung  der  Localbuhuen.  wurden  vom  Landtage  ijenehmigt  nnd  der  Antrae;  der 
Minorität  betreffs  der  Unteratnuung  der  projectirten  Localbahn  Poliöka— Zwittau  mit 
dem  Betrage  von  100.000  fl.  dnrdi  den  Ankauf  von  Stammactien  blieb  nnbemduiehtigt. 

Biik«wlB«. 

Der  Verwaltnngs^Anssdmss  Uber  den  das  Eisenbahnwesen  bdiandelnden  Theil  des 
Kechenschaftsberichteis  des  Landes-Ansschasses  bat  folgende  vom  Landtage  aikge> 
nommene  Anträge  gestellt,  il  zw.: 
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L  Der  Landtag  erkliit  mit  Bcsidrang  auf  di«  tod  demsalbeii  in  dar  15.  Skmng 

vom  19.  Mai  1893  gefasstca  Bcschlflaae  dio  Bonitwilligkeit  des  Laud«8  fflr  die  naeb. 

stehenden,  im  Landesinteresse  gplejjenen  normal  spurigen  Lokalbahnen 

1.  vüu  Lutau  über  KotiEuian  nach  Zalesxcsyki,  erentueU  nun  Anscbluaae 
an  die  Linie  Kalinowczyna-Zaleszczjki  der  ostgaliiteeben  EiaenbalmeB  (AShS  km) ; 

2.  Ton  einem  geeigneten  Punkte  der  Bnkowiner  Loeallmlmen  (Badautn  oder 
Candin)  in  dai  okere  Suczawathal  (Strahn  oder  Brudinai  circa  40 ^-m; 

H.  von  einem  geeigneten  Punkte  der  Lemberg' Csernowits er  Bahn  nach 
Sereth  (16  Arm),  dann 

i.  für  eine  schmalspurige  Bahn  von  Mepolokonta  naeh  Wiinits  (4&)bn) 
dnrek  Beitragsleistang«!  gegen  Bdtmdirang  in  Stammactien,  oder  k  ibnda  peidn,  in  Ge> 
mäßheit  df;r  nachstehenden  Beatimmnogan  unter  der  Voranssetznng  sich  betheiligeu  zu 
wollen,  daß  das  restliclie  Erfordernis,  soweit  dasselbe  nicht  durch  Beitnigf>leistangen  der 
Intereasenten  aufgeltraclit  wird,  unter  liuauzieller  ilitwirkung  des  Staates  beaL'hafl't  werde. 

IL  Der  Gesammtbetrag  der  für  die  vorbezeichneten  vier  Localbahnen  vom  Lande 
na  iridmoiden  Bdtragsteistungeu  iriid  lUr  den  Fall«  als  die  SidiaiftaUang  der  obigen 
Localbabn-FMjecte  doreli  eine  Actjen-Gesellaciall  erfolgt  md  die  Befiivdifnng  in  Stamm* 

A(  tien  znra  vollen  Nennwerthe  vorbehalten  wird,  mit  500.000  fl.,  anderenfalls,  wenn 
von  der  JilitvrirknRgr  einer  Actien-OeBellscbaft  abgesehen  nnd  die  Beitragsleiatung  des 
Landes  h  fonds  jieidii  gewälirt  wird,  mit  dem  Betrage  von  250.000  fl.  festgesetzt. 

Die  Vertheilniig  der  vorstehenden  Gesammt-Beitragsleistuug  des  Landes  auf 
die  eintdnen  Toigenannten  Localbahnen  erfolgt  nach  dem  VerhUtnisse  der  im  Bin- 

veraelimen  mit  den  Staatsorganen  festzusetzenden  Baukosten  dieser  Localbahnen  und 
unter  thtinlichater  Zugrundelegung  der  in  d-jin  vorjährigen  and  dem  Torli^ienden  Be- 
richte  in  dieser  Richtmu'  vorliegend^'n  Daten  und  Normen. 

in.  Die  Zahlungen  der  obigen  Beitragsloistuiigen  sind  nach  erfolgter  Sicher- 
stellung, resp.  Concessionirung  der  betreüTeudeu  Localbahuen  entweder  mit  den  ent« 
fUioiden  Gapitalsbetrigen  nack  Maßgabe  des  Erfordernisses  lllr  den  Ben  der  Babnen 
in  den  mit  der  Staatsverwallang  an  vneinbarenden  Tenmnen  oder  auf  Grund  der  dies- 
falls mit  der  Staatsverwaltnn^  nnd  den  Cooccssionären  sa  treffettden  Vereinbarangen 
in  mehrjährigen  gleichw*rt))igen  Annuitäten  zu  bewirken. 

IV.  Der  Lauden-Audschusä  wud  ermächtigt,  wegen  äicherstellung,  resp.  Con« 
eessionining  der  im  Pankte  I  angeführten  Localbahn^  mit  der  Begierung  und  den 
Intereasenten  in  Verbandlang  an  treten  und  die  im  Vorstehmden  von  I  bis  II  in  Aas- 
sieht gestallten  Sabventionsleistungen  namens  des  Landes  in  rechtsverbindlicher  Weise 
zuzusichern,  wen»  und  sobald  die  AnsfObrang  der  einaelnen  Localbahnen  sickeigesteilt 
sein  wird. 

V.  Der  Landcä-ÄusschuBS  wird  beauftragt,  gegebenen  Falles  für  die  Sicher- 
stellang  (Bededcu^  dea  svnabb  sidi  ergebeadan  Erfordeniiaaes  in  geeignalar  Weise 
leditaeitig  Tonnsorgen  nnd  itbev  den  Stand  der  Tetkaadlaagen  wegen  Stchentdlug 
der  niehrgedachten  Localbaknen  ^nkt  IV)  dem  Landtage  in  seber  niehsten  Seasioa 

Bericht  zu  erstatten. 

VI.  Die  Wirksamkeit  obiger  Bcschlilsfe  (Punkt  1  bis  Vi  ist  an  den  Zeitraum  von 
vier  Jahren  gebunden,  so  daß  dieselbe  erlischt,  wenn  die  Sicherstellung  der  obgenannten 
Bahnen  nicht  innerkalb  dieses  Zeitranmes  evMgt 

Vn.  Dem  Landes-Aossdiasse  wird  sar  weiteven  Voraakme  der  diesfUligen  Vor- 
arbeiten (Tracenprojeete  etc.  etc.)  der  Betrng  von  18.000  IL  «ns  dem  Landeslbnde  gegen 
atineiseitige  Bechnnng^lage  bewilligt. 

Sowohl  der  im  Vorjahre  zu  demselben  Zwecke  gewidmete  Bctra;:  i n  t  G.OOO  fl., 
als  wie  obige  13.000  fl.  bilden  einen  Theil  der  Beitragsleistung  des  Landen  (^Funkt  X 
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bis  m)  tmd  sind  demnach  semerzeit  in  diese  obgenannten  Sttb^enlionsleistangen  ein- 
nneduen. 

VIII.  Dtr  Lauile-i-Anssihas<(  wird  htiiaftragt,  bei  der  k.  k.  Regierung  dahin  «u 
wirken,  damit  bei  Vergebung  der  Bauten  der  obbezeicbncteu  B;\lmen  unter  gleichen 
Verhältuissen  einheimische  Gewerbetreibende  und  Industrielle  berücksichtigt  und  die 
Uerlftidigen  Pfodnete  (Holz,  Kalk  eCe.)  and  BaamateriaUen  in  enter  Linie  venrendet 
werden. 

Der  Landes-Au^i.suhaM  wird  beauftragt,  die  Fratre  der  Grlassnng  einea  Local- 
bahu-Geseues  tür  die  Bukowina  einem  eingehenden  ätuditini  zn  luterziehen  lud  das 
Besnltat  desselben  dem  hohen  Landtage  in  einer  der  nachlulgenden  Sessionen  mit- 
mtheilen. 

Feiner  verdienen  nach  Erwähnong  die  BeseUilsae  Aber  die  Erricbtong  einer 

selbatändigen  Ei.senbahu  BetriebH-Direction  in  Czemowitz.  sowie  molirere  euerirische 
Besolationen  über  das  Uebalnen  der  I.emberErer  Bahnbetriebs-Directiuu  bei  Bcsetaung 
Ton  Bahndienstposten  in  der  Bukowina,  bei  Vergebung  von  Lieferungen  und  Bauten 
und  Uber  die  tarifluriache  Oleicbitellnng  der  neuen  AnacUassstation  Novroeielitia  mit  den 
galixiidien  l&nbinehastationen  Podwoioovska  and  Brody  gegen  Rußland. 

Endlich  werden  die  Petitionen  der  Gemeinden  des  Gerichtsbezirkea  Dorna- Watra 
nm  Ansban  der  Eisenbahnlinie  Kimpolunt;— BUtritz  Uber  Dorua-Watia  der  bohra 
Begierong  zur  eingdiendsten  Würdigung  und  Beachtnug  abgetreten. 

Onlizien. 

Der  Landen- Aussehnaa  liat  dem  Landtage  aber  die  FVidemng  des 

liOcal  bahn  Wesens  berichtet : " ) 

1.  Da£  das  Departement  IV  provisorisch  mit  deu  Agenden  des  känftigeu  Eiseu- 
babB-Borean  betiant  warde  und  bn  fiinblielu  anf  die  bevorstdienden  Arbeitra  dnrcb 
Avfnahme  neuer  Kriifte  verstlrlit  werden  nm». 

2.  Daß  die  fimenanng  der  Uitglieder  des  Xtandes-Eiseubahnratbee  bereite 
erlolRt  ist. 

a.  badi  au  deu  neuen  Uaudelsminister  eine  Eingabe  betreffe  der  reichsgesetzUchen 
Keuregdnng  des  Loealbabnwesens  gericbtet  wurde.**) 

4.  Daß  die  Aut^elegenheit  des  Baues  der  Linie  Holicz— Oitruv  (Taruopol),  sowie 
der  Linie  Chodoröw— Rohatya— Podwysakie  mit  besonderem  Berichte  behandelt  wird, 
desgleichen  die  Angelegenheit  de^  Baues  der  ostgalizischeu  Localbahnea. 

5.  Daß  die  vorliegenden  fiahnprojecte: 

«)  Szeparowce— Delatyn; 

6)  Ttnmaea— floredenka,  eventneli  ThmHua^Cbodmieea— Oberfcyn-^Owoidaiee 

e)  Boswadow— Frzeworsk ; 

<f)  Kalwarya— Myslenice— Bochnia; 

e)  Chyrow  oder  Zambor  nach  Urebeuow  uud  Ustrzyki  djlue— Hrebenow  und 
Drohoby  cz— Turiw ; 

/)  Loealbahnen  um  äniatyn; 

g)  Zboruw— Buczacz — Uidecdto,  zn  keinen  Anträgen  Anlast  ir'^bon,  nacbdem  die 
erforderliehen  Daten  und  BcdiDprimg^n  d^^  fJesfltzes  vom  17.  Juli  1H93  fehlen. 

Femer  enthält  der  Bericht  nachfolgendes  Verzeichnis  über  projectirte 
Looalbabnen: 

*)  Spr&woz'lanio  Wydziaia  kraiowego  z  wykonania  acbwal  Wysokiego  Sejna  w  prsediniOQi« 
popierania  &i>.azorz^iiych  kolel  aelamyeh,  otaz  z  inoyeb  «n^anolel  z  tym  przedntotani  w  Bwiiikn 
bfdfcych  za  czaa  od  maja  p«  koniec  ^udnia  IdSJ.  We  Lwowie  doiaSl  gmduia  IbVi.  Do  L.  W.  66001/89. 

**)  aiciM  zweites  Heft:  Zar  reiotaSEMetzUeiusn  Nearageliug  des  Localbaknwesena. 
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Datam 

der 

Voareoncenioiit 


Traoesbesdireibniig 


if 


4. /d.  1690 

5.  /7.  1891 


A«ltwe  Projeettt. 

Kaiwmrjra  -  Ujilemce  •  Dobccjrce-Gduw-Ji 
Boelnila 


Die 

lautet 
auf  dea  Kamen 


E  SPb 

M  «  M 

<  'S 


I 


9./7.  1891  ! 

17./».  1691 

29./10.  1891 

8./11.  1891 
14./11.  1891 


16.,  i.  1892 

17./5.  1892 

17.  5.  1892 
17./5.  1899 
2./7.  1892 

9.y8.  1892 

2Ö./6.  1892 

fWl2.  1892 

16.,l-\  1802 


Trzebiiiia-Kegulice-Ahv«raya-Okle<-  I 
iiicapBye«6w-doIiiia  Skairy-Wiiiowiee- 

(Tracenrevisiyu  wurde  am  22./ 6.  18d2  , 
abgehalten.  Eiue  Staatsbilfe  wird  in  | 
Ansprach  genoinmen.) 

Dakla-KrosBO-PzM  böwka 
(Emtnwk  94./11. 1891.  Tfaeaare 
wmda  am  ll./flL  1888  atgehalteii.) 

Sy.t/.ak  0  w  a»CbrMUi<Jir-RyeR<iw 

(Hewilligmig  kürzlich  erneuert.) 

Chaböirka  -  >'owy   Targ  -  Zakopaue,! 
Kawy-Targr-Manlöw-Starawl««,  No-j 
w}  SaoK-Kroiolenko-Manlöw  I 

Hseparowee  -  Xniaidwor  -  Iwanowoe« 
Sadzawka-i.aDczyu  -Dobrotöw-Belatgrn 

(Bneaert 8./5.  iH'i-j.  Tracenrensioa  am 
8./fK  abgtlialteii.) 

Zablot<}ir«  (eveuU  Wotoczkowce)[ 
Betatiga-ToiKnovae-JaaieQiöw  polDy-<j 
Zaleueiyki  s  odnogt  do  H*rott«BUl 

Neue  Projeete. 

kouiMheza-Cisna  , 
(Traeenreriaion  am  18^7. 1898  abgdult)  I 

I 

Zmlgröd «  Krempna  -  Kotaü  -  Lipoa- 

IIU 


Eduard  Udenki,  Ludwig 
SeeKg  and  Gasts?  So- 

biiialn 

Julius  Siegler  von 
Bbonwald 


Dwkbi  -  Znlgrdd  •  Boidsiele  •  OorUee 
Jad^iek-Zmlgr^d 

Gorllfle-Ropa-Uj  ick  r u.sk  ie^Koaleeraa 

(Erneuert  10.  5.  1893.  Tracenn^-isio« 
am  25./9.  1893  abgehalteu.) 

Przeworsk  -  Urzejowicc-Kariezuga-Ma- 
uasterz  -  JttAvoniik  -  Szkliu  v  -  Bachorz- 
BIi<Mlzvlirodzit'-S:tnok  (stihiual^purig) 

binuwüdik«»  n  j  2ne-Korc^u-Krusz«l- 

Krnszeluickiego 

Kzcszön  -Zalesie-Tv  ezvii  -Borek-Bla- 

äo^\a-I.ubuo-D}nÖH  (,acliiiKil.>iHing.) 

Ilukiu  Barn^lnek  (Zufuhrbalui) 


August  Lewakowski 


Lindheim  &  Co.  in 

Wien 

Michael  Ader,  Apoliuarj 
Dziewobki    und  Quid- 
lUBt  &  Co. 

Dr.  Leon  Goldiarb  üi 
Kotomji 


Stamalana  Szczepanow- 
ski  and  Boleataw  Dtogo- 
nsewski 


Hermann  Czccz  von 
LIndcuwfild  und  Kalter 

&  Dattuer 

Dr.  Carl  Iiewakowski 


Wojciech  Hiechol^  0. 
Dr.  Karl  Keunann 

Dr.  Carl  Lewakowski 


Andreas  Fürst  Lubo- 
nuraki 

Dr.  Carl  Lewakowski 
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Datum 

; 

! 

j    Die  Torconeenioii 

,  b  ■ , 

IIa 

der 

Yoreoiioeiiioii 

1  Tracenbeselireibung 

t 

;  lautot 

j      tnt  den  Namen 

<p 

161» 

1 —   

!  ( 
1  üMparo  wf  e  •  K«tOBijift  -  Uorodenka- 1 
Zftlc8£C23  ki  s  odüofi  s  H«ro4eBki| 
1    do  DnÜMtra  DApneeiir  VieleMka  1 

'  i 

1 

1 

,  Jacob  Barou  Romaszkan, 
ISobieaiAW  Grat'  lliero- 
Hsowakl, 

Stefan  Zakncwski  und 
■     st^iaii  (irudzinski 

14 

s6,/l.  loVo 

'        Bterr  Hm  IKlmudaiNUcic 

x/i.  i^ari  ijSwaKowsJu 

iiifi  ' 

lUU  ^ 

80./^  1898 

N»w7  Ttif^ChaMwkft  (idnulapiirig) 

16  1 

15/8.  1898 

Chabdwkft-Kow}^  Tttiv-8Ury  Saezr 
2  odnogami  Noiry  Tar^-Zakopane  i{ 
Maaiowa-Starawiei  [ 

Edaord  Tlilerski  und 
Tbeodor  Rybak  in 
Krakowie 

80  1 

24 

18 

28./8.  1698 

Boi78lair*SteWk*OaJe  wyia» 

Stan.  6nf  ^«Itowski 

90 

18./6-  IMO 

1 

BmU  wielkie  -  Chodaczkuw  •  SkatatJ 
Xiqrve-ZanibüiM-ClnjriBaMir  i 

!  < 

Leon  Graf  Pinirieki, 

Sigm.  Baron  Romaszkan, 
r  ei.  urai  üolesta  ivozie- 
brodzki,  Wenzel  cind 

!  Michael  Graf  Ba\vorci- 
wsky,  Jühaan  Vivieu  »le 

|OhAte«abraD,  Dr.  Man- 

<1LI  XMlZcIlBliUCK 

15.;7.  1898 

ILniaMlBlea*Tir]ui  s  odaog»  s  Kroplw- 
■Ika  iicsaa  SdtodiüoQ  do  jBorjralAwtft 

Ädam  fttrai  LvlKMninki 

70 
15 

8/8.  1898 

Lwdv-Juow  eventneU  JATrordw 

Oalnsiidie  Aetlen-Hyi)o- 

thekeubank.  Wilhelm 
Grat  Siemidski  und  Eo- 
man  Graf  Potocki 

1 

1 

20 
S6 

Dieser  Bericht  wird  vom  I.aiultaice  zar  i^ciiehiuigeuden  Kenntnis  genommen. 

Der  Landes-Aasächnitii  theiite  feruer  mit,  daß  ihm  uacbäteheud«'  L  o  c  a  1  b  a  h  u- 
Projecte  zur  Begutachtung  uud  Erwirkung  einer  Laudes-Subveuüuu  unterbreitet 
wurden:  1.  Bmwadiir^Pnewonk  (761m)  mit  einem  KostenTonnaehlag«  tod 
8,181.250  fl.;  2.  Dnkla— Krosno— Przyböwka  (34fcm)  mit  einem  Kosteayanuieehtage 
von  l,524,5Jf^i  fl.;  3.  Borki-Wielkie— Skalat-  Orzvmalow  (Hl  Im]  mit  oinem  Ko<sfeu- 
voranschlage  von  900.000  fl. ;  4.  Oorlice— Kooieczna  (43k-ni)  mit  einem  Kosteiivoraii- 
ücblage  von  1,957.000  fl.;  5.  Szeparowce— Dehityn  (30  to«)  mit  einem  Ko.steuvoruuschlage 
▼on  1,850.078  fL;  6.  Kolomea— >Horodenka— Zeleezcvyld  (70  Inn)  gut  einem  Koetm- 
Torauächlage  von  2,809.550  fl.;  7.  Lupkow— Cisaa  {2EJcnt)  mit  einem  Kusteuvoraniehlage 
von  IjlOO.Oon  fl.;  8.  Ezeaz(>w — Dynow— Rymauow ;  9.  Ja.^lo  Zmiirrod— Koniecana  und 
10.  Chabowka— Zakopane— Sandec— Szczawaica— Neumarki— Kruscieuko. 

▲nf  Antrag  des  EiMenbahu-Ausschitssefl  wird  in  Abänderung  deä  frühereu  X.aud- 
tagebesehlomeB  Imrahlonoi,  nun  Ansbane  dee  galislsclien  Loealbahnnetzee 
anstatt  durch  '30  Jahre,  dnidi  7.5  Jahre  je  300.0rHi  fl.  in  das  Landes-Biidget  einzustellen*) 
mid  die  Ziis^tiiiimnnf»  zur  Anfnalunc  eine.s  D  a  r  1  c  h  e  ii  f  von  •-'".Orm  fl.  seitenn  der  Bezirlv-'- 
vertretung  von  Zale.szczyki  beliufs  i'ordeniug  de»  gaiiziffclieu  Localbahnwe^seu^ 
ertheilt  Auf  Antrag  des  Budget-Auäscbuüses  erneuerte  der  Landtag  scineu  vorjährigeu 
Beflchlnas,  wonach  fllr das Zvitandekommen  dee  oetgaliaisehen  (podolieehen^ 

*>  Siebe  2.  Heft  der  Mitthelluagen  1^,  Seite  TO» 
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Loealbaho-Projeetes  (von  Tarnopol  nadi  ZaUtscsyki  and  Sk*!«; 
eine  «jnmatige  SnbTeiitioii  Ton  600.000  fl.  «im  Landemiittela  bewilligt  wurde. 

Der  Landtag  bat  betehleaaen,  fUr  das  Stndiom  des  Projeetea  einer  Verbindungs- 
bahn der  Eisenbahnen  Trieat— Pola  and  Triem  -  Fimue  den  Betrag  von  2<X)o  fl.  in  den 
Voranschlag  eiuznstellen,  endlich  werden  die  Antrllge  der  Eisenbahn -( 'oinnns>'i(tn, 
betreltend  die  Uebernabme  der  Landes-  und  Gemeinde-Concurrenz  znta  Baue  der  Kiäen- 
bahn  Trieat— FaieaK^—CanfiiOMo  bia  anf  dn  Ibzintttm  ton  700.000  fl.  und  betrefliB&d 
die  Straasenverbmdmig  dea  Kantea  ?on  Pingowte  mit  der  Stentsbabn  sn  ermOgliciien, 
aigenonunen  • 


Der  Landtag  hat  beächlosseu,  den  Laudtiü'AuarichusB  uiit  Erhebungen  Uber  die 
Nothwendigkeit  vnd  den  Eeatenimfattg  der  in  Amidit  genmmenen  Loealbelmen  nntar 
ZfUäehmig  von  Experten  de«  ateleimürkisdien  Landea^EfienbahnamteB,  zu  betrauen, 
ferner  wird  die  vom  Comit^  znr  Fürderung  iWa  Tunern— Predil-Bahnproject'«  nuvrf- 
brachte  Dcnksehritt  über  Autra^-^  des  vulküwirthschaftUcheu  Aoaecbnaaefl  der  Kegiumug 
zur  wuldwoUeudeu  Erledigung  abgetreten. 

Der  Landtag  hat  besehloaaen,  den  Betrag  von  100000  fl.  cor  Uebemahne  von 
Stamniaetien  der  «n  efbanenden  Locelbeba  Klegenftut— Klvadientheiu  m  widmen. 

XnlB. 

Der  Landtag  bat  «nliadieb  mehrerer  PekitiOBflii  nach  lingerer  Debatte  beaehloiaen» 

für  den  Bau  der  Eisenbahnlinie  Lack^Difaeca,  dieielben  durch  den  Landes- Ausschnss 

dem  HnnJelsuiiiiisterinm  v  irlraien  zu  lassen;  femer  erklärte  sich  der  Landtag  anläsalich 
einer  Petition  mehrerer  üemeiuden  um  den  Bau  der  Eisenbahnlinie  Kraiuburg — 
Neuuiarktl—Loibl  neuerdings  zu  Gunsten  der  Karawanken-Babn  und 
aieberte  aar  ünterattttanng  für  den  Bau  der  kraluiadien  Theüstreeke  diee«  Bahn  die 

Uebemahme  von  eventuell  aTiszn<,'ebe-ndeu  Stammactien  im  Betrau:e  von  50.000  fl.  SO. 
Znr  Vorln'sseriine:  eines  Vorprojectes  fUr  die  schmabpurige  Bahn  R  u  d  o  1  p  h  s  w  e  rtb — 
Tscberuemb l—il Ettling  wurde  ein  Landeabeitrag  von  4000  A.  bewilligt. 

K&kren. 

Die  Petition  des  Comit^s  der  projectirten  Eisenbahn  Grulich— 'Hochstein  um 
Znnicherang-  der  ftir  die  NormaNp'ir'tAiMi  in  Aussicht  gestellten  Subvention  auch  für  die 
schmalspurige  Anlage  die^ter  £i>>eubahu  wird  abgelehnt  und  die  vom  Haudelsmiuisterinui 
eingelangten  ErUan  betrdfend  «Ue  Snbveatioairuug  d«r  Anlage  der  projectirten  LocaU 
bahn  Bndwitz^Jannita  weiden  dem  Commontoatione-Aiuflehnaae  sogewieaen  und  tt1»er 
Antrag  desselben  eine  Subvention  im  Maximalbetrage  tob  65.000  fl.  bewilligt.  Das 
Ansuchen  der  Olmiit/i  r  Hamlnlskanimer  um  EinfUhrunj?  neuer,  besserer  Fahrurdnun;?en 
aui  den  Linien  der  Nordbahn  und  der  ätaatseisenbahn-Gesellschal't  wuide  der  Regie- 
rung zur  Wflrdtgung  abgetreten  and  ferner  bescblosaea,  die  Regierung  zu  ersuchen, 
die  Verataatliehong  der  Hibriacb-aehleeiachen  Centraibahn  tbnnliehat  bald  Tomnehmen. 

Femw  worden  lelgende  Sabrentionen  tüs  Blaenbafaabanten  bewill^  v.  iw. 

für  die  Linien:  Ottroko witz—Wiso witz  62.0Ö0  f!.,  Littao— Poli£ka  18.000  fl., 
Ulbersdorf— Hotzenplotz  65.000  fl.  und  iaih  sie  schmalspurig  an^srefllhrt  würde 
54.tK)0  fl.,  Nordbahusiatiou  Auspitz— Stadt  Auspitz  17.000  fl.,  Rümerstadt— 
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Rabersdorf  87.600  fl.  und  fir  eine  aehmalsparige  EiMiibabn  ron  der  Station  Anders- 
dorf— Bim  d«r  iiiiIiriae1i>adiIeid«iheB  Ctaträlbabn  iL  S&OOO. 

Eudlich  wurde  auf  Grand  des  Beriebte»  de^  LandeaannchaMes  Nr.  771,  L.  H.  1894 
liftreftenl  fli»  c'^setzlicbe  Organip^t-fiTi  d-^n  Lücidbahnwesens  in  MShren  nud  des 
Berichten  des  (Jomnianication8-AQ6ächui»äes  Nr.  2086,  L.  H.  vom  9.  Februar  1894  über 
den  Torangef&bTten  Beriebt  der  Laudeiaussdiofls  beauftragt,  mit  der  b.  k.  k.  Begierung 
mgm.  S«hafllms  eiii«r  iwednntsprMheiidttD  Organisation  des  LoealbaliBwesetts  in  llthren 
in  näbere  Verbandlang  zü  treten  nnd  die  nm  Gegenstände  dnmbringendlin  Gesetsent» 
wfiifiB  und  Antrige  dem  Landtage  in  seiner  nftcbsten  Sewion  Torittlegen. 

KiederAsterreleli. 

Der  Ten  Landes-Ansaehoese  an  den  Landtag  entattele  Beridit,  betreffend  die 

Förderung  de«  Eisenbabnwesens  niederer  Ordnung  in  Nied cröst erreich  vom  2.  De- 
cemberl893,  Nr.  XXVI;L.  A.  1893,  bespricbt  vorerst  die  an  das  höbe  k.  k.  Handelsministerinin 
gerichtete  Note  mit  den  Anträgen  in  Bezog  auf  eine  reicbsgesetzlicbe  Neuregelung  des 
Loealbabnweenis,*)  dann  wird  die  QrgaiiiiatioD  des  stneflnBridsdien  Landea-Kisenbabn- 
amtes  nnd  des  ESeenbalmratiias  erSitert,  sowie  Iber  den  Stand  der  11  Babnlinien,  die 
in  den»  Berichte  vom  ir>.  Marz  1893  Nr.  LXV,  L.  A.  189^  ang:eföhrt  wurden,  berichtet, 
n.  zw.  der  Linien:  S  c  h  w  a  r  z  c  n  a  n— W  a  i  d  h  o  1  e  n  a.  d.  Thaya,  Ybbsthal- 
babn,  GOpfritz— J  amnitz— Mihrisch-Bnd  witz,  Korneu b nrg— Em st- 
brnnn,  Baden— Klnneen—Lenpoldidorf,  Orammnt-Nensiedl— 
Klattsen— Leopoldsdorf— Bekawinkel»  Bekawinkel— Hainf eld, 
A  b  s  d  0  r  i— S  t  o  c  k  e  r  a  n— Wi  e  ii  r  w  a  l  d  b  a  h  n  niid  einer  Schmalspurbahn 
durch  da.s  P  i  e  I  a  h  f  h  a  1.  l>er  Hericlii  ^'olangt  sodann  zu  dein  Antrage,  daß  derselbe 
aar  Kenntuia  genouiuicu  und  der  Landes-Aussohoss  beauftragt  werde,  die  Vorarbeiten 
nr  Sebaflinf  dnee  Gcseties,  betreffend  die  Forderung  des  Ssenbalmweaeiii  idedM» 
Ordnung  in  Mederlfstemrieh  fortrafthrsn  und  fiber  den  Stand  und  das  Ergebais  der- 
selben dein  Landtage  in  seiner  nächsten  Session  Bericht  zu  erstatten. 

Ueber  diesen  vorstehenden  Bericht,  sowie  Uber  die  Zuschrift  des  k.  k.  Haudels- 
uiiniateriums  vom  25.  December  1893*')  referirte  namens  des  JBliaenbabn-Ausäcbusses 
Se.  Excellens  Fkeiberr  t.  Csedik  nnd  stellte  folgende  Anträge: 

Das  Zustandekommen  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnnngt  die  ab  im  Interesse 
df  3  Landes  oder  einzelner  Theile  dt  sselbpn,  anerkannt  werden,  kann  vom  Lande  Nieder- 
österreich gefordert  werden,  entwedrr  durch  die  Garantie  des  Erfordernisses  an  Amorti- 
sation und  maxünal  4o/(^er  Ziusen  des  auszugebenden,  vom  Landcs-Ansschusse  betreffe 
des  Emiesionscnrses  an  genebmigenden  FrioriUten-Anldietts  oder  dnrch  ein  blidierlidi 
sidieranstellendes,  innerhalb  der  Concessionsdaner  zu  tilgendes  Darleben,  iu  beiden  FSllen 
hin  znr  Höhe  von  ttH'Vo  des  vom  Landes- An.sschu.sse  richtio^ziist eilenden  Anlagecapitals. 
Diese  Lcif5tnn<:  des  Landes  ist  jedoch  au  die  Bediri£?nnLj  geknüpft  : 

u)  daß  die  lutereasenteu  und  insoweit  die  Beiträge  derselben  nicht  ausreichen^  der 

Staat  entweder 

a)  auf  Concessionsdauer  die  Verpflichtung  zu  JahresznschÜKseu  Übernehmen  ittr 
den  Fall,  als  die  Uebtrsehüsse  des  Betriebe.s  zur  Bedeckung  des  Erfordeniisseji 
für  die  höchsten«  4  iye  Verzin.snng,  .sowie  tür  die  Til^j^mig'  des  Anlaj^ecapitals 
innerhalb  der  Coucesätonsdaaer  nicht  anareicheu  »nUtt^u  uder  sich  zn 

9)  Beiträgen  som  Anlagecapit^e  k  foads  perda  oder  gegen  Ueberlassuug  von 
Stsrnmaetien  des  Unternehmens  in  ToUon  Noinwerthe,  in  beiden  FSlien  bis 


*)  Siehe  1.  Heft  1891 :  nVorsclüäge  des  aiederüsterräichischeu  uud  steiermärkkcbeu  Laudes- 
Amobasaea  an  da»  Haadeliailiitoteiliuni',  Sdte  15. 

**i  Siebe  1.  Heft:  »Zur  FSrdemag  d«i  LocatbalmwMenB*',  Slite 
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tut  Höhe  Ton  mindestoD«  84  j(  dei  Tom  Landet'AiiSMhQHe  riditigipestallteii 
A]iliig«eapit«I<3  verpfliehtea; 

4)  daß  ans  Anlass?  der  Untersttttznn?  von  Localbahuen  aiisgegebeuen  Obligationen 
oder  Actien  die  Freilieit  von  (iebühren,  sowie  von  der  Einkommen-  bezw.  Conpon- 
steuer  gesetzlich  zugestanden  wird  und  dieselben  aiü  zur  Anlage  von  Papillär- 
Keldcm  geeignet  eridirt  ««ideii. 

Anraalmiswein  kaiui  aSdi  die  Land,  ftdls  die  Bedeekimg  des  Antogccftpitels 

seitens  der  Bahnnntemehmang  dordi  ütiwnehme  von  Prioritäts-Obligationen  bis  lur 

Höhe  von  66**  fle^sclben  erfolgt,  an  der  BeschRffnntr  de«?  "Restcapitals  bis  znr  Höhe 
^on  10i)/o  gegen  l  ebtrlassaiig  von  Prioritäts-Actien  oder  ätamm-Actien  unter  der  Vor- 
aussetzung betbeiligeu,  daß  die  Interessenten  und  insoweit  die  Beiträge  nicht  auareichen, 
der  Staat  die  Veiplliehtiiiig  DbernehmeB,  g^reii  TJebtttaniuig  Ton  Staaim-Aetien  oder 
i\  fonde  perdn  den  noch  fehlenden  Tbeil  des  Anlage(»pitaka  ailfknbringen.  Für  jede 
Localbahn.  welcbe  durch  Capitalstheilnabine  des  Landes  hergeistellt  wirti  int  eine  eijrone 
Actiengesellüchatt  zu  bilden.  Für  einzelne  Bahnen  kann  das  Land  eventuell  selbst  die 
Concession  erwerben.  Der  Betrieb  der  durch  Beihilfe  des  Landes  hergestellten  Bahnen 
ist  in  d«r  Begel  dnreh  eine  der  benaeMMurten  Bahnen  anf  tinind  von  Paebtvertiflgen 
zu  fiihren,  welche  entweder  gegen  Enteebidigung  nach  Einheitejpnieen  der  Leiitongen 
oder  nach  Panachalbeträgeii  abgeschlossen  werden.  IMp  rnterstntznng  von  Localbahiien 
durch  das  Land  in  einer  anderen  Weise  ist  ausgeschiosdeu.  Der  Lande3-Au»sclius»  wird 
ermächtigt,  das  Zustandekommen  von  Loealbahnen  durch  die  unentgeltiiehe  üeberlassnng 
Ton  Landes-  nnd  BedriustiaBen  an  erleiebtem. 

Zar  periodiselien  Beiatbang  der  beim  Ban  nnd  Betriebe  der  Loealbabnen  in 

Frage  kommenden  Angelegenheiten  wird  ein  Landes-Eisenbahnrath  gebildet, 
der  aus  3Iitgliederu  größerer  CoriK^rntionpn  des  Landes,  sowie  aus  vom  Landea-Ansschusse 
gewfihiteu  lach-  uud  Vettraueu-sinanneru  zosanunengesetst  ist.  Der  Landes-Ausschuss 
wird  aufgefordert,  anf  Grund  der  gefasiten  Beidilttne  den  GeMbMBtwinf  für  die  FOrde- 
oag  der  Eieenbabnen  niederer  Ordnung  aua  dem  Landeifonde,  sowie  das  Statut  für 
den  Landes-Eisenbahnrath  auszuarbeiten  und  in  der  nächsten  Session  vorzulegen,  nach» 
dem  Pf  über  die  anfzasteüenden  OruudzOge  mit  der  k.  k.  Staat sretriernng  das  Einver- 
uehmeu  gepflogen  hat.  Zur  Verminderong  von  Bau-  und  Betriebskosten  der  Loealbahnen 
wolle  der  Landtag  vdter  besebUetai :  IMe  bewdileaiügte  VailiaBdInng  des  flandels- 
ministoinma  ritelniehtlidi  der  LooalbalineD  nut  dem  Landes-AuMdraese  sowie  mit  den 
Interessenten  wird  als  dringend  nothwendig  und  aus  diesem  Grunde,  sowie  wegen 
der  %^iinscben8werthen  getrennten  Behandlung  der  die  T  ocalbahnen  betreffenden 
Agenden  von  den  Geschälten  bezüglich  der  bereits  besteiieaden  grOiieren  Bahnen 
die  Erriebtnng  eiMr  eigmen  AbtiieUni^  Im  HaadeltniinistainB  als  Mbr  ntttaUeb 
erkannt,  bisbesondere  mOge  d«r  administmtiTe  WAamg/iknm  der  Regierung  derart 
erweitert  werden,  daß  dieselbe  in  der  Lage  ist,  für  das  Znstandekommen  ein- 
zelner Linien  gOnstige  Zeitconjuncturen  durch  bestimmte  Zngeständnisse  recht- 
zeitig auszunützen,  insbesondere  gleichwie  das  im  Uachtbefugnisse  der  ungariachen 
Begiemng  liegt  —  innerhalb  dnes  Ton  der  BegienugavertretiiDg  budgetmäßig  n  be- 
wiUigendeo  Qesanunterediti  dnrdt  die  Zuslcbernng  bestinniter  Ueinerer  SnbT«ntion«n 
das  Zustandekommen  von  Loealbahnen  zu  fördern ;  das  Gesetz,  betreffend  die  Zuge- 
stSndnifse  für  die  Loealbahnen  znr  Erreichung  einer  größeren  Stabilität  mindeätens  ftlr 
die  Zeitdauer  von  zehn  Jahren  Geltung  erhalten;  die  den  Loealbahnen  bisher  für  ein 
Jahr  eingeräumte  Befreiung  Ton  Sten^elit  und  OebOhren  anf  mii^tNis  dnl  Jahn 
aneh  anf  die  in  spiterer  Zeit  wegen  Vennehrung  des  Badeapitals  oder  wegen  ConveF» 
tirung  früherer  Emissionen  auszugebenden  Titres  ausgedehnt  werden;  die  Aerare  für 
Posten,  Staatsstraßen,  Staatsforste  u.  s.  w,  wären  durch  das  Gesetz,  gleichwie  in  anderen 
Staaten,  z.  B.  in  Ungarn,  zu  verpflichten,  die  ihnen  durch  das  Entstehen  der  Localbahn 
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nuhw^Uch  mgeboideii  EnpanuM  u  JahtesMigiJien  densdliea  in  Foim  von  itaUleii 

SabTentionen  snsnwe&den;  es  mSge  gesetzlich  festgestellt  werden,  daß  die  bei  Her- 
■^tellnng  von  Localbahnen  „aus  gesammtstnntlichen  Hilcksicbteii*  entstebeodeu  Mehniu- 
lagen  dem  B*aeouto  dieser  Babneu  nicbt  aozalasteo  sind. 

SehfifiA&eh  wird  besOglicb  de»  B««6t  und  Betriebes  ein«  Vereinfachuug  der  Vor* 
«duriften  Ar  die  Stations-  and  !ßreeenrevi8ien  beaiungt,  dum,  daß  wegen  Benfifenmg 
der  Staatsstrafies  gegen  Uebemabme  der  zor  Erbaltnng  des  von  den  Locaibabnen  in 
An'^T'rn«  Ii  genommenen  Straßentheiles  vorgeseben,  die  llitbenütznniij  he^tehender  An- 
äcbluä-^babnliöfel  find  Telegrapbenleitangen  unentgeltlich  bewilligt,  lerner  lUr  den 
Tmnqwrt  der  Bnunmlerialien  der  Teri&ats  Ton  0*1  kr.  pro  100  nnd  Kilometer  du« 
gerlnmt,  endlieh  die  Befreiung  von  der  BeeteUnng  von  Baliabof-LoealiUlten  ttx  Poet, 
F^liiei-  nnd  QefäUsorgane  principiell  ansgeaprocben  werde. 

Bezüglich  des  Betriebes  soll,  insolansre  die  bctrc fTenJeu  Bahnen  eine  4o/,jge 
Verzinsung  ihres  Baacapiiales  nicht  erreicht  habeu,  die  Befreiung  von  den  behörd- 
lidien  AnfiriditekoiteB,  dem  Fereonen-FalQ^ertenstempel,  roii  den  allgeuieken  Centnl« 
leitongekoeten,  der  vnentgeltUehen  BetriebafObrnng  in  den  dem  Staate  oder  ?em  Staate 
garantirten  Eisenbahnen  goht5ri£^cn  Anschlussbabnböfen  zugestanden,  femer  für  den 
Transport  der  Betriebsniaterialieu,  wie  Kohle,  Schienen,  Fahrbetriebstnittcl,  insofern  sie 
neu  geliefert  werden  a.  dgl.,  den  Tarifsatz  von  O  l  kr.  pro  100  und  Kilometer  ge- 
waJirU  md  endüdi  den  flnaniiellen  und  BetriebeveriiMltaieBen  enl^reebend  bOhere  Tai^e 
angewendet  werden. 

Diese  Anträge  wnnlen  auch  uar*h  oiner  lebhaften  Debatte  mit  einigen  unwesent- 
lichen Abändeninj^en,  di»'  im  Vorstehenden  bereits  berilcksichtigt  sind,  angfnonimen.*) 

Femer  wurde  ücr  ii&udes-Ausscbnss  beauftragt,  die  Verhandlungen  wegen  tie- 
wlbrang  einer  Sabvention  fDr  die  Loealbabn  Z wettl  — Sebwarsenan  mit 
den  maBgebendenFactoren  weitenrafSbren  und  Aber  das  Ergebnis  derselben  dem  Land- 
tage in  seiner  nächsten  Session  Bericht  zu  erstatten.  TWt  den  Fall,  daß  die  Inangriff- 
nnhme  der  Realisirnng  des  Bahnprojectes  noc}i  im  Jabre  1894  davon  abhängen  sollte, 
daU  eine  Landeasubventiou  nochimJ^e  1»^94  zugesichert  werde,  wird  der  Landes- Aus - 
s^nes  endtditigt,  diese  Subvention  nater  den  anfGmnd  dea  Ergebni«ee  der  yerhand- 
Inngen  nilier  festsnstdlenden  Bedingnngen  und  Modalitäten  bis  zum  HOebstbetn^^  Ton 
4000  fl.  per  Kilometer  znznsichem.  nach  vorhergeliender  Prüfung  des  Projeetes  und 
Kostenvoranseblages  durch  einen  von  dt'in  I  itide-i-AusHeliusse  heranzuziehenden  Fach- 
mann. Die  BefnudiruDg  dieses  Betrages  uu  diis  Land  hat  in  titammactien  dieser  Bahn» 
nntefnelimnng  an  erfolgen;  w«tm  »die  Begierong  werde  anflgefordert,  die  OaeUaebaft 
Kranss  &  Comp,  zum  Baue  der  Linie  Groß-finseredorf  —  Orth  anf  Grand 
der  Concessions-Urkande  zu  zwingen"  nnd  schlSgt  vor,  diesen  Antraq;  dem  Landes-Ans- 
schusse  zur  m(5glicliaten  Fnrdenmg  dieser  Bahnverbindung  und  Berichterstattung  in  der 
nächsten  Session  zuzuweisen;  dann  wurde  für  den  Bau  der  in  Niederösterreich  liegen- 
den Stredie  der  Loedbahn  Q^ptHts^XIhrieeh-Biidwita  v.  aw.  für  die  ab  Normalapnr* 
bahn  auszuführende,  auf  13 Jbrt  Länge  veranschlagte  Thellstrecke  Groß-Siegbarts— Baabe 
eine  erhöhte  Subvention  von  2730  fl.  für  je  ein  Kilometer  unter  den  vom  Landes-Ans- 
sehusse  festzusetzenden  Bedingungen  bewilligt ;  endlich  wurden  die  Petitionen  wegen 
Sdiaffung  einer  Eisenbahuverbindung  Krems— Spitz  Uber  Perdeubeug  nach  Grein— 
Sebwertbnig  am  linken  Donamifer.  aowie  nm  die  Anfiiahme  d«r  Zweigbaimlinle 
(Dampftramwaj)  von  der  Station  Jndeaan  nur  Station  St  AndrS>WOrdero  in  das  Local- 
bahngesctz,  dem  Lande<^-Au<tschu<;!ie  zur  Eihebang  nnd  Bericbtentattang  in  der  nftobsten 
Session  des  Landtages  abgetreten. 

*)  Sieh« :  Antrag  de«  Süenbatm-Atuschusies  über  die  Zoschnlt  des  k.  k.  Uaadelfimiaistetiuma 
von  25.  Deeeaber  1898,  sowl«  Sber  d«n  Beriebt  des  otedeclietetTeieliisdMU  Lsades-AissobniBas,  b»- 

trefTend  die  Fördnrnng  de«  Eisenbalinvtv.sens  ino  krer  Ordaimg  In  NlederOstairsleh  (Nr.  SCVI  A.  L.) 
vom  14.  Febroar  im,  Kr.  XCVU,  Eisenb.-A.  im. 

10* 


Digitized  by  Google 


132 


ObwtatotralQlL 

Das  Anradum  der  Ste^rtlMdbahii-GMrtlsdiaft  od  «iaeii  Baitng  toh  1&1.0(M>  iL 
siid  nm  üettwinhiii«  das  sehntan  Theilea  der  StammactjeB  sniit  Ausbaue  der  Stqrrthal- 
bahn  bis  Klaus  Lienen  wird  abgewiesen  nud  blus  die  Bereitwilligkeit  ausgesprocbeu, 
dies  Project  von  Laiulcswp^en  tn  miter^tützcn,  wenn  die  Vorbedingung  der  Aufbringung 
eines  gewisseu  Theiles  de»  Baucapitaies  erliiUt  wttrde  und  ein  alltäUiges  Eioscbreit^u 
dar.  PekeitteB  bei  der  Begienuig  m  beflbrwoiten.  Ebenso  wnrde  die  luwhgesnelite 
SnbTentioB  iftr  die  HereteUmig  einer  EieenbehnbrDclEe  ther  deo  WolfgtD9-(Aber>)8ee 
welche  die  Station  St.  Wolf  gang  der  Snlzkammergnt-Localbabn  mit  der  Station 
St  Wo1fgnn$>'  der  Schafbergbahn  yerbinden  nnd  gleichzeitig  für  die  Benützung 
durch  Stral^enfuhrwerke  und  Fußgänger  dienen  sollte,  abgelehnt. 

Der  Landtag  hat  tber  dm  Beiielit  des  Landea-Aasschnsses  betreffs  Sdiaffung 
eines  Landeagesetzes  zur  FOrdening  des  Localbahnwesens  Nr.  73  vom  10.  Jänner  1894 
und  auf  Antrag  des  Finanz-An^^schnfises  beschlossen,  ilaß  der  LaTi(1f<?-Ans?chns»  beauftragt 
wird,  die  Thätigkeit  und  die  Erfolge  der  Landesvertretiin^eu  von  Steiermark.  B'thuMi 
und  Galizien  auf  dem  Gebiete  des  Localbahnweseus  und  insbesondere  die  Anwendbar- 
keit der  w  'St^rmark  bestehenden  Einriehtungen  andi  ani  OberOstenreieh  einem 
eingehenden  Stndinm  an  nnteniehen  nnd  bierflber  dem  Landtage  in  der  nidisten  Session 
Bericht  zn  erstatten.  Ebcn.so  wnrde  der  Antra^f,  dit^  Ii.  np;^iening  Hei  zu  ersui'hen 
von  dem  so  kost.sjiieligen  Ban  der  Tauernbalin  Uingaiii^  zn  nehmen,  dageireii  dnrcli 
die  Verlangerang  der  Kremsthalbahn  über  den  Pyhrn  nach  Liezcn,  durch  den 
Ban  der  Linie  Divacea— Lack  nnd  dvreh  den  Bau  der  Loiblbahn  Krainbnig— Klagenfnrt 
für  OberösteiTeich  und  für  das  Königreich  Bdhmen,  sowie  fUr  die  anderen  in  Betracht 
kommenden  Länder  eine  bessere  Verbindnng  mit  nnserem  Seehafen  Triest  zu  schaffen,  an- 
genommen. Der  Zusatz,  nnch  für  die  rrediibahn  t  inzutreten,  wird  abgelehnt,  dag^cgeu 
der  Landes-Aosschnss  beauitragt,  den  böbuiscbeu  Laudes-Ausdohuss  mit  einem  moti- 
virten  Berichte  elnsnladen,  sich  mit  einer  gleichartigen  Petition  an  die  Beg^emng  au 
wemlen  j  ferner  wurde  beschlossen,  die  Regierung  driugend  zn  ersuchen,  neefa  in  diesem 
Winter  einen  Nachmitt^i^H-Schaellzug  Wien —Salzburg— Ischl  einzuführen  und  durch 
das  ganze  .Tahr  verkehren  zu  lassen,  leruer  in  der  nächsten  FalirordnoQg  einen 
Schnellzug  \ou  Wels  über  Neumarkt  und  Braunau  nacb  München  einzufügen. 

Ueber  den  Bericht  des  Lande.<4-Ausschusses  des  Herzogthnmes  Salzburg  betreffend 
die  £iseubabn- Angelegenheiten  des  Landes  nnd  insbesonders  die  Erbauung  der  Tanem- 
bahn  vom  21.  J&uner  189U  Nr.  324  L.  T.  1893  I.  hat  der  Verwaitungs-Ausacbuss  am 
5.  Februar  1894  ad  Nr.  8S4  n.  836  L.  T.  1898 1.  den  BeseUass  gnfassl,  daB  der  Landes« 
Attsschnss  beauftragt  werde: 

„L  Neuerdin-.s  eine  Petition  an  das  hohe  k.  k.  Ilandels-Uinisterinm  find  an  jedes 
der  beiden  H;iu-*er  des  hohen  Retchsrathe.s  abzurichten,  dahingehend  : 

Dasselbe  geruhe,  den  Bau  der  Tauern  bahn  als  einer  normalspnrigeu  Adhäsious* 
bahn  ehestois  der  veriusiuigsmäßigcn  Behandlung  zunfilhren* 

S.  Dem  Laades-Anssehttsse  von  Böhmen  einen  mott?!rteD  Beridit  Aber  diesen 
BeseUuss  ad  1  zu  überienden.'' 

Ferner:  „In  der  nächsten  Session  dem  Landtage  einen  Gesctsentwnrf  betreffend 
die  Ilc^eluug  des  Localbahnwesens  im  Lande  Salzburg  vorzulegen/ 

Endlich  hat  der  Landtag  die  naehgesadite  Subvention  für  die  Hostdlnng  einer 
EisenbahnbrUdie  Uber  den  Wolfgang-(Aber-)8ee,  welche  die  Station  8t.  Wolf  gang 
der  Salzkammergut-Localbahn  mit  der  Station  St.  Wolfgung  d  er  Scbafberg- 
bahn  verbinden  und  gleichzeitig  fUr  die  Beuttuang  durch  Straflenfuhrwerke  and  Fuß- 
gänger dienen  soll,  abgelehnt. 
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Der  Landtag  hat  Ober  die  Asregun:;  des  Handelsminii^teriams  betreffs  Nearegelnng 
•les  schlesisrhen  LuCiilbalinwp>pn^.  nach  einer  Verhaudlnng  über  die  Ftirdeniii::  des 
Localbahoweseuä  eine  iiesolution  beschlossen,  dtr  zuiult^c  als  erster  Schritt  zu  (kr  ei- 
wQjischten  Erweiteraug  des  achlesijicbeu  Lucalbabuiietiees  zu  empfehlen  wäre,  daü  er- 
fabfene  ataatlidie  Eliw&babii-foKenieiire  ein«  eingebende  Untenmchnnfp  Toraehmen,  weldier 
Aniban  toq  Localbahnea  /unri>  hst  im  Interesse  dea  Landes  liegt.  Bezüglich  dieitr 
Bahnen  wären  die  Tracen,  die  Baiikost*»n  nnd  die  mnthmaßliche  Rtntabilitar  zn  er- 
heben. Zum  Bane  der  Loralbahnlinien  wäro  jedenfalls  ein  erheblii-lier  Beitrag  des 
^jtaateä  uutbweudig  und  ujit  RückHicbt  auf  den  großen  fUcaliscbeu  Vortbeil,  den  der 
Staat  dnich  die  tteigcnde  Steaerknft  erhielte,  wohl  berechtigt.  Der  Antheil,  den  daa 
Land  zn  den  Baukoatea  lieiantragen  hatte,  wire  bei  Jeder  einzelnen  Lucalbabu  im 
Weep  der  Laiide.sgf^flptzirebnn'.::  festzn^tpllpn.  Die  Theilnahrne  d<'s  "  T.andc:^  au  den  Ban- 
kosten werde  sehr  erheblich  dadarcb  erleichtert,  wenn  entvvt-der  du  ich  ein  Coneurrenz- 
geaeu  die  Beitragspflicbt  der  Privat-Intereäsenten  zu  solchen  Babubauten  festgestellt 
werde,  oder  wenn  för  die  Amortintion  des  Beitrages  des  Landes  ein  miAlger  Znaehlag 
zw  den  Fracht-  nnd  Peräoneutarifen  zu  Gunsten  des  Landes  eingehuben  würde.  Der 
Laiidcs-Aii.'<sclinü«i  wfirde  sodann  beauftragt,  Erhebungen  zu  pflegen  nnd  festsnsteUettt 
welche  Localbabneu  dem  Bedürfnis  des  Landes  am  meisten  entsprechen. 

Für  den  Fall  des  Baues  der  Linie  Benisch— iiriegsdurf  und  Troppau— Wigstadtl 
wwden  Subventionen  ingesiehert,  femer  wird  beantragt,  dafi  die  Petition  nm  Oewih- 
mng  einer  Lande.^snbventioii  für  den  Ausbau  einer  Eisenbahnverbindung  von  Tisch- 
nowir-'.  iiher  Saar  DentM-hbrod  - Hmiiijolrtz  iincli  Beueschau  dem  Landes- Antischiis?? 
mit  dem  Auitrage  zugewie.<«eu  werde,  über  den  Stand  dieser  Eisenbahn-Angelegenheit 
nähere  Liformationen  bei  der  Regiemng  einznholen,  eventadl  mit  den  Interessenten  in 
nihexe  Terimodlnng  m  treten,  nnd  fttrdas  Znatandekommen  der  Bahnen  Nililasdorf-- 
Zadtmantfll  and  Bandorf —Janeroig  wurde  der  Betrag  von  S7Ji00  bewilligt 


Ans  dem  IV.  Berichte  des  Landes- Ansscfanssee  Uber  die  Durchführung  des  Gesetses 
betreffend  die  Fiirderung  des  Localeisonbahnwpsetif  in  Steiermark  in  der  Zeit  vom 
Aprii  1893  bis  Jänner  1894  geht  hervor,  dai'j  es  in  erster  Reihe  Antgabe  des  Landes- 
Ausscboases  war,  sein  besonderes  Angemuerk  der  Verwaltung  der  bereits  dem  Verkehre 
Qbergebencn  Looalbahaen  nnniwenden  nnd  insbesondere  eine  wesentliehe  VerbilUgang 
des  Betriebsdienstes  auf  den  weniger  verkehrsreichen  Schmalnipurbahnen  IMltx  liach— 
Gonobitz  und  Predins? — Wieselsdorf-  St  linz  herheiziitTihren.  In  dieser  Hinsieht  i,'laubt 
der  Landes-Ansächuss  mit  Befriedigung  auf  die  erzielten  Ergebnisse,  welche  wohl  in 
Oesterreich  einzig  dastehen  dürften,  hinweisen  za  können. 

Die  Projeete  fllr  die  anr  DorebfUhrnng  in  niehster  Zeit  beieblossenea  Linien 
W9I1  a  n— U n  terdranbarg,  W o Ifs b e  r  g— Z  e  1 1  we g,  Süd  bahn— S  auer- 
b  r  u  n  n--L  a  n  d  e  8  g  r  e  n  ü  e  und  N  e  n  b  c  r  M  a  r  i  a  z  e  11  wurden  dem  TL-xridpls- 
Mini.sterium  vorgelegt  und  wurden  zum  Tbeile  bereits  den  Amtdhaudlungen  nuterzogen. 
Weitere  Projeete  liegen  für  nachstehende  Linien  vor,  u.  zw.: 

Wies— Eibiswald,  Sebeisdoif— POllan,  Verbindttng  des  Kainaehthales  mit  dem 
3Iurthaie,  Weiz— Anger  ereutnell  Birkfeld,  Feldbach  oder  Fehriug— Gleichenberg— 
Purkla,  Wies— Jlarbnrir,  ^ritterdorf— Veitseh,  Heilensteiii  -Stein  und  Hartberg — 
Aäpaug  ;  doch  kann  voriäutig  an  die  Kealiairung  der^eibeu  nicht  gedacht  werden,  um 
einer  finanziellen  Ueberlastung  des  Landes  vorzabeugen.  Der  Landes-Ausschuss  glaubt 
daher  hervorheben  m  sotleo,  daß  nanmdir  eine  V erlangsamnng  des  Tempos 
in  der  Eisenbahnaetion  platsgrufen  sollte,  in  dem  Sinne,  dafi  vor  Tollendang  der 
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eiugau;,'4  erwähuten  ProgrammliDien  und  •  h*'  nicht  vun  diesen  eiuzelne  abgeatofiea 
slud,  keine  neuen  Linien  zum  Ausbaue  gelaugen  sollten. 

Die  blBherig«  Orguisation  des  Landes^Eisenbalmaiiitefl,  lowie  die  Institotioa  des 
Landea-Eiseubahnrathes  hat  sidi  vollkommen  bevihrt. 

D i  e  B  c  t  r  i  e  b $  e r geb n iss e  der  eimelnen  Linien  pro  1893  sind 
aua  folgender  Tabelle  zu  entnehmen ;  *) 
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*)  \)v.T  Bo/.irk  wul  ili'  y.u)-  vollen  G araatieleUrt mi 5  li'-rbeigrzo^^-n  und  dt'v  L;i.u>iös- 

Kiaciibahiitijii  l  hat  rund  i-SöUU  fl.  xa  bedeoken. 
«>  Et  verbleibt  noch  «in  kleiner  Betrag  aa  Goneten  der  Oa»nt«n. 


Die  sebmakpurige  Linie  Kapfeuberg— Beebaeh— Aa  in  der  Länge  Tun  S3  km 
wurde  am  d.  Deeember  1898  erSffiiet. 

Der  Bau  der  76  km  langen  Morthalbahn  mit  der  Spurweite  von  0*76  m  worde 
im  Sefitember  18fi3  in  Angriff  genommen  und  soll  im  Sp&Üierbste  des  lanfendeu  Jahres 
dem  ötfeutlichen  \  erketire  übergeben  werden. 

Betreff  der  Linien  Zeltvveg— Wolfitberg,  Uuterdraubnrg— WöUau,  Südbabn— 
Sanerbrunn  nnd  Neob^g— Uarianell  beantragt  der  Landee^Ansschuss,  daß  derselbe 
beauftragt  werde,  alle  eiforderlicben  Schritte  bdinfs  diester  Bealisimng  der  genannten 
Linien  nnternehuieu. 

Ueber  die  vom  Lande  subventiouirten  Privatbabiien  wird  Friigpiirles  berichtet : 

1.  F  e  hr  i  ng— F  Ur  ä  t  eu f  el  d,  21  ^ln  laug.  Die  fiinnaLmüu  steigerten  sich 
am  nmd  12.500  JI.,  die  Prioritftts-Actien  erhielten  pro  1892  eine  5»  „ige  Dividende* 

2.  Spielf eld-Radkersbnrg,  81  ibn  lang.  Warde  die  9.  Jahresrate  pro 
8000  fl.  der  bewilligten  Subvention  ausbezahlt. 

3.  (■  !  e  i  s  d  0  r  f— W  e  i  z,  16  kvi  lang.  Die  Betriebsergebuisäc  stellten  sich  weniger 
gnnätig  als  yto  1^:91.  Die  Frioritäts-Actien  erhielten  pro  1Ö92  eine  il*Voige  Dividende. 

4.  Badkerahnrg— Lnttenberg,  26  km  lang.  Die  Einnahmen  sind  infierst 
nngttttstig  nnd  durften  tns  Bedeeknng  der  Betriebskosten  nicht  ansraichen. 

5  Fürstenfel  d— H a r t  h  e  r g,  30 Am  lang.  Die  FrIoritftts>Äetien  eriiielten 
eine  Dividende  von  ä  ^S"/©  pro 

6.  £  i  s  e  n  e  r  x — Y  u  r  d  c  r  n  b  c  r  g,  '6b  km  lang,  wurde  vom  Staate  für  eigene 
Beehniuig  übernommen. 

Diese  AntrXge  des  Laodes-Aossdinsses  wurden  vom  Landtage  naTeriadert  an> 
genommen  nnd  dem  früheren  Handelsminiater  Marqnis  B  a  c  q  u  e  h  e  m  und  dem 
Scctionschef  von  Wittek  für  die  wohlwollende  UntersULtsnug,  welche  dieselben  dem 


*)  SlfllM  auch:  nlicber  die  sduntlq^nrigea  steienuärklwiMii  Lgodeababnen"  von  £.  A.  Ziffer, 
nZiltiriiHlt  dss  Oeitsnr.  Ingealenr-  nad  Aiehitsktea-TeninM*  Kr.  33  ex  1683. 
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Lude  Stesennadc  in  «Ueii  Eimbftlmfngeii  mllieU  weidm  U«B«k,  der  Dutk  dee  Lud- 
tagee  vetirt 

Der  Antrai?  des  Landes-Anaschasaes  bezüglich  des  Banes  eines  Hoteh  in  n^tatter- 
boden,  sowie  der  Verraiuinng^svorjjohlntr  mit  Cri^difErPwährung  Ton  45.IKX)  Ö.  zuin 
2^eabau  der  g^eowärtigen  Restauration  iu  Gstatterboden  wurde  vom  Laudtage  ab- 
gdehttt. 

Bndtidt  Ist  ttoeh  m  beawriEeii,  daß  von  dem  Bedite  mdi  Begeboig  einer 

weiteren  Serie  des  Landes-Eisenbahnanlehena  vorlänfifi:  toi^  Httcksicbt  nnf  rngnnst 
des  Gel(lmarkte><  kein  Oebranch  pemacht  wurde,  und  einstweilen  die  zur  Weitprfühnmg 
der  begonneneu  Ärbiireii  ertWderlicben  Mittel  durch  eine  schwebende  Sebald  gegen 
Befimdtnuig  nach  Begebaug  der  sweiten  Serie  des  BSwnbabn-ABieliens  anfgelnacfat 
werden» 

Trittst* 

Der  Landtag  hat  beMUoeien,  die  vom  Landes-Ansschusse  eingebraclitt  Rex/iHtioa, 
in  welcher  die  Ttegiernng  um  die  endliche  Losung  der  schwebenden  Ei>t'nV>iliiii"ratfon 
im  Tiiteres'^e  der  Stadt  Triest  und  de«  Reiches  gebetfn  wird,  dem  Präsidiuin  des 
Miuisterratbcä  vursultgeu;  leruer  taklürte  sich  der  Landtag  iiu  lutere^se  der  für  Triest 
noUtwendigea  Sisenbahnliiiie  DiTacca— Lack  im  Anschineie  aa  die 
HerpeljebaJin  gegen  die  aogenaonte  Wochaiaer  Linie. 

Vorarlberg. 

Der  Landtag  bat  bezüglich  der  Locaibahn  B  r  e  g  e  n  z~  1>  e  z  a  »  deu  Beäcbluss 
gefasst,  der  Landeifonds  solle  eich  an  der  Finanzirong  dieser  Bahnlinie  nüt  110.000  fl.  in 
Stanini'Aetien  unter  der  Bedingnag  betheiligen,  daft  Staat  fflr  drei  Viertel  der 
Herütellnngs  Kosten  die  Zinsengarantie  ttbemebme,  und  daß  weder  <\a»  Land  noch 
die  Geneinden  zur  Deelouig  etwaiger  eriti^hter  fiankoiten  oder  aUfiUliger  Betriebadefidte 
beraogezogen  werden.   


rv.  Nachrichten  aus  anderen  Vereinen* 


Ungarische  Akademie  der  \Ms8en.scb&ften. 

Li  dereelbea  bat  Herr  Carl  Zip ernowsky,  Director  der  nngarischeo  Elek- 
tricttItR*Aetien*0eie1lBdiaftf  einm  Antrittevratrag  ab  comapondirendei  Mitglied  dur 
mignriBchen  Akademie  der  Wisseoacbaften  unter  dem  Titel:  ^^nwandung  den 
elektrieehen  Betriebe«  bei  Eieenbabnen  mit  FemTerkebr",  ge- 
halten. 

Der  Vortragende  etOrtert  das  in  Frankfurt  a.  ü.  im  Jahre  1892  Ton  ihm  bei 
der  elelttreteduüiehen  AnaeteUnng  vorgelegte  Projeet  ein«  elektriaehen  Bahn 
Budapest — Wien,  wofQr  er  eine  separate  Trace  in  Aussicht  nimmt.  Er  hebt  herror, 

daß  die  Anwendnng  des  elektrischen  Betriebes  bei  Ferubalmcn  in  zweierlei  Weise 
ertblgeu  kauu:  entweder  daß  der  Wagen  die  zu  seiueui  Betriebe  uötbiij^e  Energie  in 
sich  selbst  trägt,  indem  aidi  im  Waggon  selbst  oder  in  einem  Nebenwagguu  Accuum- 
latoren  beflnden,  oder  dafi  der  Strom  dnreh  dne  infiere  Leitung  m  den  im  Innern  des 
Waggons  befindlichen  Elektromotoren  geführt  wird.  Für  größere  Schnelligkeit  und 
längere  Zeit  sind  die  Aocunuilatoren  infolge  ilires  bedeutenden  Gewichtes  kaum  bis 
zu  12  km  pro  Stunde  zu  verwenden.  Die  andere  idetbode  ist  diejenige,  bei  welcher  die 
g^;aiiwärtig  in  Qebvaiicli  befindlicboi  Waggons  verwendet  and  eine  dreifach  erhöhte 
lUirgeeebwindi^cdt  ale  jetst  orsidt  werden  kSnnte.  Unseren  Terhiltniaaen  am  besten 
entsprechend  wäre  der  elektrische  Betrieb  auf  den  jetzt  zum  Dampfbetriebe  Ten\-endeten 
Linien  mit  sweimal  erhöhter  Sdmelligkeit.  £r  bemerkt  femer,  da0  diese  nene  Art  der 
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Oammaiticadoii  an  aUererrt  aui  der  Liiii«Budapeit -Wien  m*i  Leben  treten 

sollte,  weil  auf  dieser  Strecke  gegenwärtig  drei  fast  volbtändig  ausgebaute  Geleise 
exiätiren  und  eine  dieser  T/inien  während  bestimmter  Stunden  des  Tages  zum  elektridcben 
Betriebe,  resp.  zur  Beförderung  der  EilzOge  verwendet  werden  könnte. 

Die  Eanptaaelie  bei  Terbindnng  »olcber  Haoptknotenpankte  ut  die  groäe  Sdmellig- 
heit  des  Verkdiree,  welehe  die  Diataaa  anfierordentlidi  redneirt  nnd  daft  dieser  Veriiehr 
HO  wie  bei  einer  Stadtbahn  in  rascher  Aufeinanderfolge  der  Züge  cnl- 
miniren  muss.  Dies  sei  durch  Locomotirbctrieb  nicht  erreichbar.  Rüttelst  Elektricität 
liei^e  sich  ein  Bahnbetrieb  mit  200— 2öu^-m  Geschwindigkeit  herbtelien.  Nicht  nui*  bei 
Hanptbaluen  kfinnte  dies  dwebgeHflirt  wcfdeii,  soudemandibti  Vte  in  al¥  Aknen  wire 
die  jetzt  bei  Haaptbahnen  flUldie  Sdineüigkeit  eirdchbar.  Die  hierflber  angeeteUten 
Studien  des  Tortragenden  ergaben  ferner,  daß  von  den  zwei  Modalitäten:  ans  einer 
Centralstelle  rnit  Fernleitung  (unterirdisch  oder  oberirdisch)  gelieftrter 
Strom  oder  Accnmnlatoren  auf  dem  Waggon,  nur  die  erstgenannte  über 
eine  gewSsse  Sehnelligkeit  bnans  (etwa  19  fo»  pro  Stande)  applicabel  kiL  Der  Ver» 
tragende  nntereebeldeC  swiaehen  der  eigentlichen  sArbeitsleltnng*  nnd  der 
„Speiäungsleitung"  (Zuleitung  von  der  Centralqnelle  zur  Arbeitsleitnng);  er 
untersucht  dio  Spannung  der  Strßme  in  beiden,  liadet  das  Gewicht  und  die  nothwendige 
Anzahl  Pterdekräfte  für  solche  Waggons  mit  einer  gegebenen  Fersonenzaiil.  £r  nimmt 
fi  Conp^s  fOr  die  Hasehinen  an  beiden  Enden  des  Waggons  in  Anssidit,  ein  Gepäd»* 
Conpi,  ein  Post-Conp6  nnd  die  eigentlichen  Coitp6s  fllr  Beisende  (5  Conp6s  88  Beisende), 
Der  Vortrageiii^e  erlätiterfe  nnter  Vorweisnnir  von  Fignrpntnfpln  die  Constrnction 
der  Wageu  und  die  Art  der  L  e  i  t  ii  ii  i^.  Speciel!  für  die  Verbindung  BiKlapest- 
Wien  nimmt  er  vorerst  nur  120  ^-m  Geschwindigkeit  iu  Kechutiug  (Distanz  278  icm, 
Fabneit  23/4  Standen),  so  dafi  mit  einer  Answeiehe  in  der  Hitte  der  Streelte  alle 
U/t  Standen  ein  Zog  abgeben  könnte ;  mit  3  An.sweichstellen  ließe  sich  die  Zahl  der 
Züge  verdoppeln,  wr"  -  in-h  Ansicht  des  Vortrasjenden  —  den  Bedürfnissen  ent- 
sprechen würde  (alle  -V»  ^^timdeu  ein  Zug,  binnen  drei  .'Stunden  in  lieideii  Richtungen 
800  Reisende).  Bei  Benützung  des  Geleises  von  7  Uhr  früh  bis  lu  Ubr  abends  künnten 
4000  Beisende  veAefartti;  in  den  nenn  Naehtstnnden  gingen  dann  PersonensBge  mit 
Schialwagen,  Pestaflge  und  eventuell  Lastzüge  für  EilgQtcr.  Es  wären  4  Hoierwagen 
st.liidii^  im  Hange  mit  1000  Pferdekraft  Energie,  wozu  man  zwei  Krafterzeugnngsstellen 
braucht,  deren  jede  600  PiVrdekratt  erzensjt.  Der  „Sretsnngsstrora*'  ginge  mit  lO.oooVolt 
Spannung  ab ;  die  beiden  Stationen  wären  m  Pre^sburg  nnd  G r a n - N n u a  zu 
errichten;  der  Strom  würde  dann  in  circa  60  Stationen  in  einen  ffArbeitsstrom" 
Ton  500  Volt  Spannung  transformirt  und  durch  die  Arbeitsleutnng  mittelnt  einer  Con* 
sitmi  iinn,  die  di  r  Vortrairende  erklSrte,  in  die  MotorwBtjen  gefüLrt.  Auch  über  die 
ß  e  t  r  i  e  b  s  t  ü  h  r  u  u  g  gab  der  Vortragende  Andeutung;  bei  120  lern  könnte  man 
aus  2  Waggons  bestehende  Züge  ablassen,  bei  200  A;m  Geschwindigkeit  nur  Züge  ans 
einem  Waggon.  Der  Vortragende  spridit  den  Wunsch  ans,  die  von  ihm  als  Beispiel 
gewählten  Endpunkte  Budapest  und  Wien  mitgen  den  Anfangspunkt  der  diesbesttglicben 
Bestrebnngen  bilden.  —  Der  interessante  Vortrag  lud  lebhaften  Befall. 


V.  Besprechung  neuester  Werke. 

Statistik  der  ächmalsiniri^eii  Ei.seiibaiiiien  iür  das 

Betrieb.sjalu'  1891. 

Diese  Statistik,  weli^he  vmi  d»ni  Ingeuienr  der  k.  und  k.  B(isnal>ahn  Herru 
F.  ^ezula  nach  »uiciellen  Daten  zuäununengestellt  ist,  wurde  als  Ergäuzuugsheft 
AI  dem  XII.  Jahrgänge  der  Zeitschrift  iOr  das  geaanunte  Local-  nnd  Straßenbahnwesen 
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hennugeg^ben  und  bt  vor  Inmeni  im  Vertage  von  J.  F.  Bergmran  in  T^Mieden  «r- 

achienen. 

Die  Statistik  nmfasst  20SS-92  km  Schmalspurbahnen  in  Deutschlaml,  der  Schweis 
in  Bosuieu  uud  der  Herzegowina  and  iu  Norwegen,  weiche  die  Spurweite  von  0  750 
0  760,  l'OOO  and  l'üü7  m  besitzen.  Die  Anlagekosteu  der  deutschen  und  achweizeriscben 
SebmabparbnbnttB  betrogen  im  Dnrdnchniite  53.617  Mark,  der  bomifeh'lierRegowIniiQlien 
Sdunalsparbahnen  77.976  Ifark  und  der  norwegischen  SchnMÜsparbahnen  73.510  Mark 
pro  Kilornetrr  Bahnlänge,  während  diesflb»-!!  bei  •ifinimtlich^'n  norrnal^purigen  osterr.-nngar. 
Nornialbahnea  sieb  anf  2b&3dl  iluk  and  bei  allen  Vereiu«bahuen  ant  256.168  Mark 
pro  Kilometer  beziffern. 

Die  geeammten  Betriebseinnahmen  der  dentodien  nnd  aebircixeiiaeben  Sehmatapnr- 
babuen  pru  Kilometer  mittlerer  Betriebslänge  im  Jahre  1801  belaufen  sich  anf  4684  Mark, 
jene  der  bosuiscli-herzegowiuischen  Bahnen  auf  ÖTl'i  Mark  nnd  der  norwejfischen  Bahnen 
anf  5048  Mark,  gegen  23.632  Mark  der  öaterr.-nngar.  uormalBporigen  Babnea  nnd 
gegen  27.$39  Mark  der  Vereuu'Nftrmalbahnen. 

Die  geeammten  Betrlebeansgaben  der  dentschen  nnd  eebweiseriedien  Sehmalspnr 
bahnen  betrugen  im  Dorcbscbnitte  3790  Mark  pro  Kilom^^ter  nder  80-9(*/o  der  Einnahmen 
jene  der  bosnisch-herzegowini sehen  Schmalspnrbahnen  4138  Mark  oder  iii  :5"'o  und  der 
norwegischen  Schmalspurbahnen  4733  Mark  oder  lö'^o/o.  Die  durchschnittlichen  Aus- 
gaben der  Oitenr.-nn^.  N<»innlbnbien  betrngen  12.aOd  Harle  od»  o&'Io/q  md  sänuut* 
lieber  normalaporiger  Vereinababnen  16,420  Mark  oder  SQ-iß/o. 

Hierana  gehen  die  großen  Kostenunterschiede  zwischen  den  Schmalspur-  nnd 
Xormalspnrbahnen  wubl  deutlich  hervor;  ebenso  aber  auch,  daß  die  Anlagekosteii  der 
Scbmal»ptubabnen  noch  zu  hoch  sind,  nnd  daü  daher  solche  Bahnen  nach  anderen  Bau- 
coostiMtioneD  nnd  Brtrieba^alenien,  nla  dies  bei  den  Nonnalbahnoi  der  Fall  iat.  gebant 
nnd  betrieben  werden  mfiaeen,  welche  Beeirebnngen  aller  betbeiligten  Ihtereeeenloi  tkih 
aneh  in  fast  alten  Ländern  geltend  machen.  Es  verdienen  daher  die  mühevollen  Arbeiten 
des  Herrn  ^  c  z  n  I  a  alle  Anerkennung  Und  sollten  Ton  allen  Verwaltungen  aneh  ent* 
sprechende  Untersttltzung  finden. 

Die  Statietik  enthllt  alle  wiaseniwerthen  Daten  mnl  seifftUt  in  vier  Abschnitte. 
Den  ervten  Abaehnitt  bildet  die  Bahnbeaebrdbnng,  den  «weiten  die  Fahrbetriebamittel, 
den  Bestand  nnd  die  Ldetongen  denelben,  den  dritten  der  Verkehr  nnd  den  vierten 
die  (ieldergebniMe.*)  fi.  A.  Ziffer. 


VL  Neuerungen  auf  dem  Gebiete  des  Localbalm- 

Wesens. 

Die  Einmftndang  der  solunalsparigea  ateierm&rkinohen  XtUidnsbaluMn 
Itt  di*  Stotlonra  d«r  k.  k.  yvlv.  SftdMm-CtoMUMlMft,  Amb  dl«  Am- 
wmnAnng  vimtnohi9idfr  4l«lnlM>Aalnc«B  nad  Wntoktn,  Xra«smig«B 

und  Bahndarohflohneid'ang'en.  sowie  die  Ueberfohr  der  X*raohtgfiter 
von  der  normalspurigen  Anschluas  Station  in  normalsptirigen  Güter- 
wag^eu  auf  die  Schmalaparbalin  mittelst  aobBaalsporiger  I*ooomotiven 

nad  SniehalttwftgMi* 
Eme  gans  beeondere  Beaditnng  Terdient  der  Anscblua  der  Sebmalspnrbabnen  an 
die  normalsporigen  Bahnen  in  den  Anschlnss  Stationen,  da  hie?on  nieht  nur  die  Anlage- 
kosten  der  ansclilit^ßenden  schmalspurigen  Station,  sondern  auch  die  Betriebskosten  in 
der  Anschluas-äutiou  durch  die  2iothweodigkeit  der  Umladung  der  tihter  oder  die 

*)  Siebe  auch:  „Statistik  der  Schmalspurbahnen'*  vonA.  Birk.  Zeitung  defYenliiei  deatiober 
Eiaeubatm- Verwaltungen  vom  17.  Mirc  im,  Nr.  22. 
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Ueberftthruug  denelben,  sowie  ih  Uelierfilbraiig  der  VoHaparwagen  auf  die  Locftlbahn 
weamtlicb  beeinflnsst  werden. 

Der  Hauptsache  nach  gibt  es  zwei  Typen  des  Anscliliisses  der  sebmal' 
fl|Hirigen  Bahn  an  <\k-  Noramlbahn,  und  zwar : 

1.  wo  die  Einmündung  der  Schmalspurbahn  iu  die  normalspurige  Stationsanlage 
anf  der  Seite  erfolgen  ka&n.  anf  weldier  die  Abwickeinng  des  gesammten  Pemnien-  und 
Gtttenrerkdnes  stattfindet; 

2.  wo  durch  die  localen  Verhältnisse  auf  dem  An^chluss-Bahnhofe  der  Tollbahn 
die  Herstellnnt?  von  Schmalspurgeleisen  auf  das  Aeußerste  beschränkt  uikI  ♦'■i--  die  Sclunnl- 
epafbaho  eine  eigene  Stationsaalage  errichtet  werden  mnaa,  weil  entweder  auf  der 
Stationueite.  wo  der  gesanmte  Verkehr  abgewididt  wird,  odor  auf  der  gegen&ber> 
liegenden  Bahnbofsseite  eine  snreichende  OrandAtebe  nicbt  Terfllgbar  ist,  oder  weU  die 
TerrainbeschafTenheit  oder  sonstige  nntiberwindliche  Hindernisse  wie  bei  1  ganz  onmOg« 
lieb  oder  nur  mit  unverliSUnismftßig  hoben  Anlasfeko^teu  zu  erreichen  wfire. 

Beide  Anschlusstypen  fanden  bei  den  schnialsporigeu  ateiermärkischeu  Landes- 
babnen  Anwendung,  nnd  swar  die  Type  1  in  deo  Ansehlass^tationen  Preding,  Pölt« 
sebacb*)  nnd  Unc markt,  In  welchen  sam  Zwecke  einer  anstandslosen  Ollt«mni1adnng 
die  Anlage  mehrerer  abwechselnd  nonnal-  und  schmalspuriger  Geleise,  die  fiugerAirniig 
ineinander  greifen,  hergestellt  wurde,  und  wohei  f.nr  Em3?5Er!i(>hnne:  einpr  bequemen  und 
ökonomischen  Umladung  die  Schmaläpurgeleise  derart  erhöht  sind,  daß  der  Fui^böden 
der  Güterwagen  der  Normal«  nnd  Scbmalspnrbahn  in  gleleber  Höbe  sn  liegen  kommen. 
Siehe  Tnf.  m,  Fig.  S  nnd  8. 

Die  Type  2  wunle  in  der  Station  Kapienberg  der  k.  k.  priv.  Südbahn  für  den 
Anschluss  der  pchmali^pniig-nn  steierniärkischen  Landesbahn  Kapfenberg— Seebach — An 
angewendet,  da  die  gegebenen  Verhältnisse  ea  uotbwendig  machten,  die  Herstellung  von 
Geleisen  in  der  «Sttdbahn-Station  Kapfenbe^"  soweit  als  tbnnlidi  in  1»esehrlnken  nnd 
einen  nenen,  anf  eigenem  Planum  liegenden  Bahnhof  „Kapfenberg  Localbabn*  in  Ana- 
fiihruii^:  zu  bringen,  um  den  zu  erwartenden  Güterumschlag  bewältigen  nu  kOnnm,  wie 
dies  aus  dem  Situationsplane  Taf.  Ifl,  Fiir.  4  zw  pnlnehmen  ist. 

Um  die  Umschlagskosten  möglichst  zu  verringern,  hatte  der  Director  des  Landes« 
Eisenbabnamtes,  kais.  Batb  Carl  Wnrmb,  Ar  die  Ueberfdbruog  der  Güter  von  einem 
Bahnhofe  anm  anderen  eine  Einricbtung  getroffen,  welche  nach  meiner  Kenntnis  snm 
ersten  Sfale  in  Ansfühnmg  kam  nnd  von  den  biibTibrf>chenflen  Ideen  des  genannteo 
Directors  auf  dem  (ieb»pte  des  Localbahnwesens  aliermal-  beredtes  Zeugnis  gibt. 

Die  Ueberlnbr  der  Güter  vom  SUdbahnhoi  zum  Localbahnbof  Kapfenberg  und 
nmgekehrt  erfolgt  mittelst  der  stets  verfllgbaren  Sehmalspnr-Locomotive  nnd  des  hiesn 
gehSrigen  Bedieuuugspersonales  iu  nachstehender  Weise: 

Die  SUdbahu  stellt  jene  Fraclitcrüter.  welche  fdr  dio  Lucalbalia  bestimmt  und  in 
normalspiirisen  Güterwaercn  verladen  sind,  auf  ein  geuicin^-chafilichosi  vierschieniges 
Geleise  in  der  Statiuu  Kapiunberg,  von  wo  dieselben  mit  der  Schmal^pur-Locomotive 
abgeholt  nnd  anf  den  Localbahnbof  Kapfenberg  Überführt  werden.  Daselbst  erfolgt  «Ue 
Umladung  der  Güter  anf  die  Scbmalspnrwagen,  nnd  zwar  von  Wa^en  zu  Waiden  mit 
Hand.  Fracht^fUer,  welche  von  der  Localbahu  der  Südbahn  zii-t  luhrt  werden  sulieu. 
werden  bereits  aui  Localbahnhofe  von  den  Pchmn!>«piirwageu  auf  <lie  NDinialsjiurwaiieu 
umgeladen  und  diese  von  der  Schmaläpur-Lueuuiutive,  und  zwar  schiebeud,  auf  da$ 
gemeimebaftliehe  Tiersehienige  Geleise  am  Südbabnbofe  Kapfenberg  nur  WeiierbefBr- 
demng  gestellt. 

T*m  rlie?«!'  Manii>ulation  zu  erm?^gliclien.  war  es  nothwentÜL,',  eine  vierschieuige 
Geleise-Aulage  mit  vierscbieuigeu  Wechselconatructionen  herzustellen.  £ine  solche  Con* 

*)  Die  schnial8purUi:eii  steicrmärkischen  Lamleabahnen  von  E.  A.  Ziffer.  Zeitaohrift  dM 
0««t«rr«  Ingaatenr-  und  Aroliitd(ten->Yer«iaM  Kr.  33  vom  Angnit  IfitKt. 
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structiou  in  genialer  Weise  zuerst  durchgeführt  zu  haben,  ht  das  Verdienst  des  luge- 
lieon  des  Lttiidei^BlieiiVihnaiiite«,  El  Itsyr.  Nor  hiedareh  nnd  mit  BeaHtsimg  eines 
aehawlspiirigcttEiiiBehftltewageiii,  der  auf  einem  üiitMgeatelle  robt,  welehe«  gleieh 

hoch  ifurm  der  Norniahvacrpn  nnd  mir  pinein  dnppp^ten  Rnffpr.sy^tpm  (fflr  Normril-  und 
Seh  mal  sparwagen)  versehen  i>t.  wird  f\n  Verliindinii^.'iErlied  ircschaflfeu,  um  die  Schuiabimr- 
Lucomotiven  zum  Transporte  von  äciuuuliipur-  und  VollHpurwagen  benutzen  zu  k(}nueu. 

IHeier  BSnsdimltewagen,  deewn  Constnietlon  vat  Taf.  HI,  Fig.  6,  6,  7  nnd  8 
eraicbtlich  gemuht  »t,  wird  «ndi  gleicliseitig  snr  Beladnag,  resp.  UeberfOhrnng  Ten 
Stück-  nnd  Eilfnitprn  vrrwpndet. 

Zur  Auiituhnini;  dieser  combinirtea  Geleise-Anlage  waren  folgende  Conatraotioaen 
QOthweudig,  und  zwar : 

1.  Eine  Tiersehienige  Weiehenanlage  (Nomal«  nnd  Selnnalsinir)  bei 
Af  Ax  und  A^,  in  der  Station  Kapfenberj;  sitnirt  (siehe  Taf.  III.  Fig.  4),  weiche  derart 
construirt  'M.  daß  die  Schmaifpnrwciclu'  in  die  Xormalspnrwpiche  einfach  hinelDprelecrt 
ist  nnd  daß  bei<le  Weichau  j^einfinschattliclie  rhairs  und  Wurzelplatten  besitJiPn,  mit 
ein  und  deiii»eibeu  Hebel  geotellt  werden  nnd  gleichzeitig  entweder  aut  die  Gerade  odei 
anf  den  Bogm  der  Ansireielie  itehen.  fieiQgliek  der  seeha  in  der  vleradiienigen  Weiehen- 
anlage liegenden  Kreuzungen  war  die  Bestirnnmng  des  Bogenhalbmessers,  welcher  hinter 
der  Wecbsolwiir/' 1  <  iugeleqft  werden  mnsste,  von  Wichtigkeit,  da  bei  dem  <'f»rini'tni 
Abstände  von  nur  64»  "nn  der  SchienenstrSng'e  der  Voll-  und  Schmalspur  die  Kreuzungen 
oächst  deii  Wurzelstuc-ken  uuter  stshi  6pit2em  Winkel  erfolgen,  welcher  desto  spitzer 
wird,  Je  flaeher  der  eingelegt«  Begen  ist,  nnd  wednrdi  die  Lftngen  der  Krenanngaattteke 
and  der  LeitSCLienen  sich  bedentend  ▼«'gr&ßem,  waa  wieder  die  Schwierigkeit  der  Her- 
stellung schwerer  Stahlstttcke  zur  Folge  hat  und  auch  für  die  Entwicklung  der  Geleise- 
Verbindung  mehr  Kaum  erfordert.  Es  wurde  aufi  dieräpu  GrHndcu  ein  Bogenhalbmesser 
von  100  m  gewählt,  welcher  auch  von  nonnalspnrigeu  Wagen  mit  festen  Achsen  an- 
fltanddoB  hefahren  werden  kann. 

Hierana  ergaben  deh  Terschiedene  Krenanngawinkel,  n.  sw.: 

I.  VoUspnr  mit  Schmalspnr     <  4«  14'  T* 

II.  Schmalspur  mit  Vollspur      <  4*»  10'  40" 
III.  Schmalspnr  mit  Schmalspur  <  (>"  4.')' 

icruer  wurde  ermittelt,  daß  bei  einem  Kreuzuus,'swinkel  von  80  0'  0''  der  Tangente  an 
den  gcwäbUcu  Bogenhalbmesser,  die  folgenden  ileizst&cke  in  die  Gerade  zu  liegen 
kommen  nnd  die  gegenseitige  Lage  der  HetiatOeke  m  einander  für  die  Dimenaioniruug 
derselben  (ohne  Zwiscbenstfleke)  sich  gflnatig  nnd  den  praktischen  fiedflrfniasea  ent- 
sprechend gestaltet  Anch  körnten  die  Krenaongssttteke  17  in  ein  Onsastttck  vereinigt 
werden. 

Die  Hadreifenbreite  und  die  Höhe  der  Spurkränze  bei  den  Fahrzeugeu  der 
Normal«  nnd  Sehmalspnr  sind  veiseldeden,  die  norraalspurigen  Wagen  haben  feste  Achsen, 
dagegen  die  Sehmal^purwagen  bei  geringerem  Radstande  Lenhaduien.  Ea  mnaste  im 

Weichenbogen  die  normale  Dimension  der  Weite  der  Spnrrinne  von  4'yrtim  fHr  die 
Normalspur  und  von  'domm  für  die  Si  luualspur  bei  deu  Kreuzunj-en  T.  II,  und  III,  welclit 
in  diesem  Bogen  liegen  n.  zw.  bei  deu  Kinnen  der  Normalspur  aui  65  mm  und  bei  der 
Schmalspur  anf  45  m«,  somit  anf  20  in«»,  beaw.  10  mm  erbreitert  werden,  was  aneh  eine 
entsprechende  VergrSfiernng  der  Spurweiten  bedingte.  Bei  den  Leitschinen  fflr  diese 
Herzstticke  im  Bi>^'cn  wurde  von  einer  Spnm'nnen-Erbreitorung  abgcsoheu,  da  .sonst 
ein  Auflaufen  des  Spurkranzes  aut  die  Kreuzungsspitze  uidit  ausije.schlossen  wäre,  was 
vermieden  werden  musste.  Die  Tiefe  der  Vollspurrinuen  bei  deu  KreuzungsstUckeu 
wurde  mit  40  «m»  bestimmt,  da  die  Vollspnrwagen  breitm  Badreifen  besitaen  nnd 
infolge  demen  auf  denselben  Uber  die  Bent^taen  lanfen.  Bei  den  Scbmalspurwagen,  die 
nur  110  mm  breite  Badretten  haben,  mttsse  man  wegen  der  breiteren  VoUapnrrinne  nnd 
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nm  dneo  stoftlosen  Gang  sa  enoflglidM»,  dit  Falmenge  auf  den  Spnrkrltiiieii  Aber  die 

Herze  lauieo  lassen,  weshalb  die  Tiefe  der  Scbiaalspurrinneu  mit  uur  30  m>»  ausgeführt 
wnnie.  Bei  tkn  Krcuzunirs-Stnrken  I  tmd  II  iiäi-hst  der  Weicheinvarzel  war  für  die  An- 
bringung gewühulicher  Leitscbieuea  der  nutiiweudige  Kaum  nicht  Torbandeo,  weshalb 
eine  FUiniiigwQliJeiie  der  Kienzang  1  mit  der  Kreiunu^  II  und  ebtaee  .magehelirt  an 
dnem&iMestlleke  Toeinigt  wnrd^  wobei  die  FtihniBgirippe  fOr  den  imBogen  laufenden 
Xonua]«pTirwagen  mit  festen  Aduen  um  80  mm  erbOht  wurde,  wodudi  efaia  Entgleimug 
völlig  ausgeachiodsen  ist. 

Die  Dispoi^itiüu  einer  aolchen  Anlage  ist  in  Taiel  IV,  Fi^.  l'd  and  die  Detail» 
Construeüuueu  iu  Tafel  IV,  Fig.  lu,  11  uud  l'J  er^ichilicli  gemacht. 

S.  Eioe  Schmalspnrweicbe  im  vierscbieui  gen  Geleise,  welche  durch  die 
Abiweignng  des  dnnblanfeDden  SebmalPpargdeises  an*  dem  vicnebienigen  Geleiie  am 

Anfange  der  Station  Kapfenberg  Localbabn  bei  B  bedingt  war«  wie  die«  MB  der 

Sitnation  Tafel  III,  Fig.  4  prsiehtliih  ist.  Die  roiiHfrnction  dieser  Anlapp,  welche  in 
Tafel  V,  Fig.  15,  16  und  17  dargestellt  ist,  bildet  im  WeseutUcben  einen  Theil  der  vier- 
aebienigen,  vittber  beeehriebenen  WecbieUsonatraction. 

t.  BiiM  sebiefe  Dttrehsobnoidnng  der  Tieraehienigeu  Geleise  mit 
dem  Sebmaltpnr-Geleiae  anter  einem  Winkel  von  60  0'  0",  weleber  durch  den 

KrenznngBwinkel  der  Tangente  der  vier$cbienigen  Wechselanlage  bedingt  war,  wurde 
in  der  Station  Kapfenberg  Localbalm  hei  C  hergestellt  Siehe  Tafel  III,  Fig.  4. 

Bei  dieser  Consfntctiou  ergaben  sich  acht  Krenmna^pn,  wovon  vier  mit  doppelten 
Herzspitzen,  für  welche  sich  nur  tbeiiweise  Leitscbienen  anbringen  lieseea,  versehen 
■ind.  Znr  Sidierhdt  des  Yerkebree  worden  die  mit  diesen  Krearangea  veibundencn 
FUbrungsrippen  um  80  mm  über  die  Sebienen-Oberkante  erbObt  Oes  Detail  diesw  Con- 
etmction  ist  in  Tafel  IV«  Fig.  9  datgeftteUt 

4.  T^ndlli'h  ist  noch  die  Krenznn;^  jpg  vierschienigen  (it^lpisej;  mit 
der  Norm  als  pur  und  das  viersch  i  en  iire  K  r  en  z  nri  et«  g  pI  ei  ^  e  ;i\if  der  Dreh- 
scheibe bei  i>  uud  /i  iu  der  Station  Kapfeuherg  öüdbahu,  Taiel  III,  Fig.  4,  zu  er- 
wibnen.  Ersterei  besteht  atu  ?i«',  dnreh  Vmehranbnsg  mit  einander  Teibnndenen  Gass- 
stücken,  letztere  ist  ans  kurzen  Stahlschienenstückea  sasammengesetzt  und  die  aus 
Gussstahl  erzengten  Anflaufltreuze  bestehen  ebenfull')  an«;  mdneren  Theilen.  Die  Ver* 
laschung  i^eschieht  durch  Verscbranhnng'  mit  Wink^-htücken. 

Nachdem  sämmtliche  Weichen  und  Kreuzuugeu,  sowie  last  der  gesammte  Ober- 
bau in  der  Sadbahn-Station  Kapfenberg  mit  dem  Schienenprufil  S/VII  der  Sttdbahn 
Mtsgeftthrt  ist,  so  warde  auch  die  viersehienige  Anlage  mit  diesem  Profile  beigestellt, 
da  jener  Theil  derselben,  welcher  auf  SAdbohngmnd  liegt,  andi  von  den  schweren 

Locomotiven  dieser  Bahn  befahren  wird. 

Diese  Geleise-Anlagen  mit  ihren  Weichrn,  Kreuzungen  und  Bahndurchschnei- 
duugen,  sowie  die  Ueherführung  der  GUter  in  den  normalsporigen  Wagen  Ton  der 
Siidbahtt-Station  Kapfenberg  zu  der  gleldinamigen  Localbabn-Station»  wdehe  mit  Zu- 
Stimmung  der  k.  k.  priT.  SUdbabn^OesellBcbaft  und  aaeb  Torhergeganguier  Oeneb- 
mignug  der  k.  k.  General-Inspection  der  öaterreiehischen  Eisenbahnen,  bezw,  des 
k  k.  ITandplsniinistPrinms  znr  Ausfrthrnnc^  kamen,  zeichnen  sich,  bei  volliiter  KücksIcliT- 
uahme  auf  die  Solidität  und  Betriebssicherheit,  nicht  nur  diu-ch  ihre  große  Einfach- 
heit, sondem  aueh  durch  ihre  besondere  Zweckmäßigkeit  aus  und  die  bisher  gemachten 
Erfahrungen  beim  Betriebe  dieser  Anlagen  und  der  Art  der  UeherfUhntng  der  Fracbt< 
gliter  haben  dies  auch  Tollstindig  bestätigt. 

Wie  ^dion  früher  erwiilint,  wurde  diese  Art  der  vierschienigen  Geleise- Anlage 
)tnd  der  niiterüberiuiir  der  Aii^chluss-Stationen  znni  erstenmale  ausgeführt,  welche 
aiieu  Fach-  uud  Intcresseuten-Kreiseu  als  ein  Vorbild  dienen  können,  daher  nicht  nur 
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<ler  Slldiwliii  mid  dein  LMdes-EiienbahtMint«,  lond«»  Midi  der  AnfoielitsbeMrde 
biefttr  beioiiderer  Dank  na  nollen  ist  *) 

Bei  den  Schnialsparbahneu  in  Sachsen  mit  der  Sparweite  von  0*75  m  wurden 
füe  Anlagen  in  den  Etnrunndnutjs-Stationen  mittelst  drei ^scliieni fron  Geleisen,  Weichen 
und  Kreaznngen  hergestellt,  welche  swar  den  Vortheil  der  Ueküuumic  bei  der  ersten 
HerHeltang;  ftr  «kb  haben,  da  nm  drei  Sehienenatriiige  anetatc  ^er,  und  eine  geringere 
Zahl  von  Krensnagen  notbwendig  sind,  aber  dagegen  dadnrdi  im  Nacbtbeile  «tdien, 
daß  das  dreii^chienige  Qeleise  »ich  eigentlich  nur  für  den  getrennten  Transport  toü 
Voll-  lind  Scbnialspnrwagen  eignet  Der  combinirte  Trannport  von  Voll-  und  Schmal- 
dpur-fahrzengen  im  eigentlichen  Sinne  ui  aasgeschlossen,  da  in  Folge  der  nicht 
möglichen  Hetateltnng  einer  centralen  Knpplmig  in  idiaiien  BOgen,  gewifl  adir  oft 
Entgleisongen  der  TieradiieBigen  Anlage  eriraolisen,  wo  die  Kiqiplttng  Tollkommen 
central,  ist  die  Gefahr  einer  Eutg-leisung  nicht  vorhanden. 

Obwohl  nach  den  vorliegenden  Erfahrangen  des  In-  und  Auslandes  die  schiuale 
8par  in  Betreff  der  Bau-  and  Betriebskosten  aasschlaggehende  VorzUge  besitzt,  so 
itdit  du  Oeepenet  der  Eoeten  der  ümUdnng  noeb  viet^Mib  der  anegedehnteren  An- 
wendnng  der  Sebnalaparbahnen  entgegen. 

Die  Umladnre^  (1er  nnter  anf  den  Anschluss-Bahnliöfen  der  steifrniSrktgchen 
Lande?)bahnen  erfolgt  von  Wagen  zu  Wauden  mit  Haml.  welche  Art  in  der  I!eü:el  allen 
laecbanischen  Umlade-Vunricbtungen  vorzuziehen  iüt;  dieselbe  wird  jetzt  noch  in  eigener 
Begle  besorgt  mid  können  daher  dieie  Kotten  dennaldn  no«^  nidit  angegeben 
werden.  Es  steht  fest,  daß  dieselben  keinesfalls  so  eraebreekend  sind,  wie  Ton 
den  (tegnem  vielfach  dargestellt  wird,  namentlich  al)er  dann,  wenn  die  Schmalspur- 
bahn eine  größere  Länire  besitzt,  wodurcL  sich  die  Transportkosten  pro  10)  Av/  und 
Kilometer  redu(^,  nur  wenig  erhöheu  und  daher  uumögliuh  in  Betracht  kommen  können. 

Ueber  das  Verladen  von  Gfltem  von  der  KldnlMhn  anf  die  Normalsporbahn  nnd 
die  UeberflUmuig  normalspuriger  Wagen  anf  die  Kinnbahn  und  der  Kleinbahnwagen 
anf  die  nnrmalsptirige  Bahn,  hat  eine  auf  dem  Gebiete  den  Kleinbalinwesens  allfjeinein 
anerkannte  Autorität,  der  geheime  Finanzrath  Kopeke  in  Dresden,  in  der  \'cr- 
«Hmuilung  der  Landescultur-Abtlieüung  der  deutächeu  LaudwirthBchalts-Gesellüchati  vom 
14»  febmar  1888  eineo  adir  lefarrefoben  Vortrag  gehalten,  an  welchen  eich  eine  ebouo 
interessante  Duscnssion  knüpfte.  Dieser  Vortrag  und  die  Discnssion  wurde  im  Jahr* 
buche  dieser  Gesellschaft,  Band  8,  1893,  veröffentlicht  nnd  verdient  die  volle  Anfmerk- 
üamkeit  aller  Interessentenkreise. 

Am  Schiasse  seines  Vortrages  gibt  Köpcke  die  Kosten  der  Uuiladaug  mit  und 
ohne  Bentttaang  von  HiUmitteln  an,  worüber  hier  die  wichtigiten  Angaben  folgen. 

Kosten  pro         kg  in  Pfennigen: 

1.  Abätürzen  von  Kohlen  von  hochstehenden  X(<i  inalwagen  in 

tiefer  stehende  Kleinbahnwagen  (nach  ><ördliug)   a'2d 

2.  Abstürzen  aus  Normal  wagen  vom  Gerüste  aas,  auf  Bahnhof 

Hennef  der  Bröltbalbabn   8'00 

8u  Umladen  von  Erzen,  Kalk,  Kohlen  dnrch  Schanfeln  mit  der 

Hand  auf  der  Brölthalbahn   16-00 

4.  Umladen  von  Wagenladuugsgiitem  auf  den  sächsischen  iSchmal- 
spurbaüneu  (ausschließlich  Hangirvergütungen)  in  MUgelu  .  .  15-30 

in  Hainsberg .  17*20 

5.  Umladen  anf  der  Bosnabahn  in  Bosnisdi-Brood   20-00 

„       »     M    Feldabahn  in  Salznngen  12^80.00 

„       „     •    Kaiserherger  Thaihahn   9-40 

*)  Die  fUlue  der  ADScblussiiationen  und  der  viersotueuigen  Geleiaeaulage,  sowie  des  £iu8cliaite- 
wage»!  wurden  ndr  Itbar  mein«  Bitt«  vom  Btelenaiikiacheii  Lande«dMDbatanamte  sur  Veittgiioir 
gfloIcUt,  wofBr  iCh  deiiiNiben  den  vctbindtiobtteii  Dank  aoBspreche. 
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Kopeke  etellt  sodann  totgtaS»  TklMüle  Ar  4!«  Umlad«ko«tMi  hi  FfeunigMi  aif: 


Bowiehnung  des  Frachtgutes  und 
der  Verladeart 

pro  Wageo 

pro  1000  A>. 

UaxiDUD 

Mifinniiin 

UaximitiQ 

Muiiinniii , 

1 

50KI0 

5000 

2 

Wagenladnngignt  (Baadarbdt)  .  . 

4000«) 

6-00 

3 

Venetien  von  Wagenkasten**)  .  . 

60-00 

30-00 

1200 

8  00  ■ 

4 

8000 

82-50 

B-OO») 

8-25  ' 

r 

50-00 

95-00 

10*00 

2-50  ■ 

Besttgliob  der  ümladimg  der  Qtttcr  hat  aneb  d«r  internationale  Eisenbakn-Congress 

in  Paris  188f)  folgende  Beschlösse  gefasst: 
Frage  XXVI.  Umladung. 

1.  Mit  Ansnahiiie  «inii^er  y-pecieller  Fälle  ist  .ihm  Rücksichten  für  die  Herab- 
luiud^ruQg  der  Umiadekoiiteu  üd«jr  der  Verringerung  der  Beschädigungen  der  Qttter,  wenn 
es  sich  beiipietsweiae  um  die  Ausbeute  von  Bergbanen,  Koblenwerken  etc  handelt,  die 
Hentellnng  besondeter  Umladevorriehtmigen  gereebtfertlgt. 

2.  AnOer  diesen  bßrtoiidrren  AusnahmsfRUen  sind  die  itt  aUgemeiaan  angewendeten, 
gewöhnlichen  und  oinfaehen  MittH  i\pr  Vm]r\<]nuv^  v  >n  Wa*.'*-!!  isn  Wagen,  welche  anf  iu 
gleichem  Nivean  hergestellteu  Geleiseu  ^itelieii,  zu  empfelilea.  l>ie  geringen  Kosten,  mit 
welehea  das  Umladen  der  Ollter  besorgt  werden  kann,  rechtfertigen  nnr  in  den  seltauten 
Ftilen  tie  Ausgaben  nnd  die  Unbeqnemliebkeiten  der  besonderen  Umladevorriebtongen, 
wie  Rutschen,  Stnn-  nnd  Kippvonldltnngen,  bewegliche  Wagenkasten,  Wagengestelle  etc. 

Das  einnsfe  System,  wei'^lip'^  zwpokmaßig'  anpfewendet  werden  könnte,  weil 
eä  einfach  ist  und  keine  großen  Auslageu  verursacht,  besteht  in  der  Erhöbong  der 
adeise  der  Sehmalspnrbabn  in  der  Art,  daß  sieh  die  FnAbMen  der  Wagen  der  Sehnal- 
ijnur  mit  jenen  der  Nonnalspnr  In  glcldier  Hübe  befinden.  In  mandien  FUen  lieAe 
sidl  ancb  die  Art  der  ümladsBg  von  den  LocalbaLnlinien  anf  die  Hcuiptbahnen  mit 
geringen  Mehrkosten  Terbessem.  Wenn  man  infolge  der  Menpfe  der  den  Hanjitbahnen 
sagesicherten  QUter  dn  besonderes  Interesse  hätte,  so  konnte  man  selbst  durch  Her- 
stellnng  eines  Qnais  das  Geleise  der  Localbabnlinien  höher  legen.  In  allen  Fällen  sind 
aber  selbst  IBr  diese  besdieidenen  Einriehtnngen  die  Vor«  nnd  Naditheile  genan  in 
erwttgen,  bevor  man  sich  hieio  entaehlieBt. 

4.  Die  Erfabrnrtjren  der  Ictstten  vier  .Talire  liaben  die  von  dem  Brüsseler  Congresse 
ansgesproeliene  Ansicht  betreffs  der  Umladung  vollständig  bestätigt,  dati  dieselben 
keinesfaJht  ein  Hn^ornls  ttr  die  Entwicklang  der  fldhnialqnibalinen,  welche  große 
Dienste  an  leisten  im  Stande  sind,  bilden.***) 

Der  praktische  Werth  der  Rollschemelf)  scheint  somit  den  Erwartungen  nicht 
entsprochen  zu  haben  nnd  wenn  man  bedenkt,  da5  das  Umladen  der  Qttter  je  nach 


*)  Bei  l««ram  Mektrenqxnrt. 

**)  Der  Vt  rniinderang  der  UiiilHi!*-kottan  ttsbt  dnfl  BiliBhniig  der  Tno^ortkostfln  deroh  die 

Vermehrung  des  TaragewichtM  gegenüber. 

**•)  OoMpte  reod«  smaMlre  da  OaigrSs  iaUmlOmü  im  ehMnlai  e«  for.  Parti  1880. 
^)  Rollschr-md  f^^vstem  Lanfrbeim,  die  auch  Transporteur,  Rcllschlitt er  oder  RoHbock  benannt 
werden,  ateheu,  so  %  id  mir  bekannt  Ist,  auf  den  sächsischen  Schmalapurbaljnen  y  Paar,  bei  der  bayerischen 
Localbahn  Eichatädt-Bahnbiit— Sia  lt  10  Paar,  bei  der  Förster  Stadteisenbahn  24  Paar,  bei  den  schmal* 
•puriKen  Hteiermlrkiioben  Landenbahnen  4  Paar  nnd  anf  dar  Linie  Lambach— (jmnnden  der  k.  k.  Sstwr. 
Staatsbahaen  4  Paar  in  Verwendung. 
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der  Gattnng  derselben  nnr  etwa  5  Ins  15  kr.  pro  TowM  bei  Wagealadnogsgütern  und 

10  bi<  2'}  kr.  jiro  Tonne  b*^i  StttcktrfUr-rn  kostpt  und  daß  ohneliin  t.-ine  ur  >ße  Anzahl 
vou  «iütern  in  Wahren  vorladen  sind,  welche  niiht  voll  an^gcnnryt  »^rsi-hpineii,  femer 
dai)  Kur  Vermeidung  der  EntricbtUDg  der  nicht  unbedeutenden  reguiauvmäiitgeu  Wagen- 
BentttBoitgt-Oebttureii  die  Vollbelmwegeii  amgeladen  nnd  de6  eadfieb  endi  die  Eilgttter 
ud  Stflckgttter  in  den  Am^Ofls-Sucioiitti  »tete  is  andere  Wagen  Uberladen  werden,  so 
wird  man  bei  dtni  Umsrande,  als  bei  der  Anwendnn^'  der  Rollsobeiuel  für  die  Scbinal- 
äpurbahn  das  Lichtraumprotü  der  nonnalapurii^en  Halmen  bedinjoft  w-rfl.  wodurch  eiu 
weseiitUclier  Tlieil  der  Ersparnisse  verloren  gebt,  da  der  Bahnkörper  uai  seuieu  Objecten 
in  gtABercn  IMneniion«!  nnd  auch  db  Bntferanngen  der  Geletetniitten  in  den  StntioMMi 
gleieii  jenen  der  Normalbahnen  ani^t-legt  weiden  mttnen,  m  der  BrkenntDis  gelangen, 
daß  es  aweckniäßi^er  sei.  derartiije  Einrichtangen  zu  nnterlassen.  Anch  wird  bei  der 
Verwenihing  der  Rolladiemel  das  zu  befördernde  todte  Gewicht  erheblich  vermehrt, 
die  Zugsgeächwiudigkeit  muäü  vermindert  und  daj«  Geleise  zur  Vermeidung  vun  Ent- 
gleiningen  sorgfUtiger  eriiniten  werden.  Bndlidi  fttlt  noeli  der  ümetend  in*e  Gewicht, 
daß  nach  den  besteliendNl  Tofiebrilten  der  k.  k.  (ieneral  lnspection  der  Osterr.  Eisen- 
bahnen in  jedem  Zage  nnr  ein  Wagen  anf  Rolls^  hemel  befördert  werde»  ilarf,  *)  wodurch 
die  Bewältigung  eines  grCßereu  Verketurs  schon  toq  vornehereiu  aasgeschlossen 
ersehe  int. 

Aus  den  vorstehenden  Darstellnngen  resaitirt  aber,  daii  die  Umladung  der  Güter 
in  den  Anaddon-Stationen  fttr  die  Eotwickelung  und  Beutabilität  der  schmalsporigen 
Baltnett  ein  weeentUehea  Hindemi»  nicht  bilden  kOnnen  nnd  daS  das  Schreddilld  der 
ümladekosten  keinerlei  Bereditignng  hat. 


Ton  der  Finna  BoffmannACo.  in  BrMlaa  erseogte BoHaehemel  soOen  atoh  besser  bewihrt 
bab«B  als  die  Langbelo*sobeo  «nd  sbid  ia  12  Bseuplareu  anf  einer  Sehmalsporbabn  bei  Oera  Im 

Gfbrauche.  Die  lioUhchemtl  Jer  »äclisischt-n  S<  liinalspurbahii»:)!  wurden  von  Jyi  M  as  l:  L  i  ti  eu  f  ab  rik 
in  Esslingen,  deren  Zeicbniuig  and  Befcchreibung  in  Claaer's  nAiuialen",  Sd.  34,  lieft  2,  vom 
15.  Jiuner  18M  enttmlteD  Ist,  g^etai  aad  wieeeii  pto  Stilek  md  «iiiseUIeaneh  der  Suppetotan^ 
\fCA  Äy,  ,1.-18  Paar  kosf-te  42ili0  Mk.  N'ad)  oiiieiii  rircalare  diesT  Fabrik  wurden  solche  Rollschemel  ge- 
liefert oder  sind  in  der  AbUefemng  begrilTea  an  die  Gemrode-Harssgenrode  Eisenbahn,  an  das  Eis en- 
bahB-OoBS«rtlaaHein.BaeaetetB,  an  die großb.  Baabehörde  iaDaramtadfeuid  an  diebeasisoken 
Nebenbahnen;  jene  für  hnial«pnrißeTi  striermärkischi  ti  I.an'iesbabncu  nach  der  in  dm  AnflMtze 
gUeber  die  ««lermÄrkito  h.n  Ijocalbahueu^  dargestellt- ii  Z-ichnmig  lieferte  die  Wa»;R(ijif  abrik 
WeitJjer  in  Graz  zum  Treise  von  1.370  fl.  und  im  Cfwichtn  v(jn  IKf«  *y  pro  Paar:  für  die  .Staatabalm 
worden  die  RoHschemel  von  der  K  essols  dor  f  er  Wag  <^n  b  an  f  abriiiB«Aetlengesensobaf  t 
zom  Preise  von  39  fl.  pro  M  kg  geliefert.  Das  Dorcbsehnittsgewiebt  ehtse  Sdiemeb  mit  Bremse  mid 
Koppelungsvorricbtong  beträgt  '^l  kg.  Auch  Hau-  und  B  e  t  r  i  e  b  sg  e  s  el  1  s  t- h  a  f  t  Host- 
BABii  Co.  in  Hannover  wendet  die  BoUsebemel  flUr  die  BeTördening  der  bdadenen  Yollbabnwagea 
a«f  der  9ebmalqp«i1>alm  «b.  Bd  BoltoolnnelB,  die  mf  Baksen  mit  grSOeren  NeigaBgen  veilishrsB, 
Welche  die  Mitverwi-ithung  der  Rollschemel  last  Mm  Bremsen  BettwwBdig  Bweiwa»  wtirJe  die  Heberle tP» 

bremse  oder  die  Frictionsbreins«!  angebracht. 

Die  Rollsohemel  haben  daher  eine  aosgedehutero  Anwendung  bisher  nicht  gefunden.  In  Holland 
warde  der  bd  bwsI  BebBSB  sUttgsbalrte  Betrieb  aitt  BoUselMaMlB  bifolge  der  BrscfawemUse  und 

der  größeren  Kosten  bei  dor  rmladnn^  und  der  NotJiwendigkeit  einer  vollkommen  gleichmäll^igen  Ver- 
tbeilniig  der  Ladung  in  den  Wu^^üu  wieder  aufgegeben.  —  Bt-i  dtu  S<^hnialspnrbabnen  in  England, 
naakniich  und  den  Colonien  sind  Roltochemel  überhaupt  nicht  in  Gebrauch  gekommen. 

Im  Jahre  1S92  wurden  in  der  staUoB  Klotsohe  der  sfcohsiscben  HehmilspurbabBsn  nmgeladeii: 

36  beiadane  Wageakastea  mit  Hebekrabn, 
380  Vagen  der  Haaptbahn  nlt  swal  Paar  SolIsebeaielB, 

SSfiS  VagealaluigeB  darah  HaaiailMtt,  daher  niur  etwa  10H>  mittelst  roechauiacher  Vorrichtaagea. 

•)  Verordnungsblatt  d«*«  k    k   TTandplsministorinms  für  Eisenbahn  und  Schiffahrt  vom 
17.  December  1888,  Nr.  145,  betreffend  die  probeweise  Einführung  verscbiedenerBetriebs-Erleiebtemngen. 


Wien,  ja»  161»4. 
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VII.  VerscMedenes. 

1.  Die  Fraye  der  Beltrai^sleistiuig  f&r  die  Xlrhalto&g  der  Zofithrts- 
■trailett  sa  4«a  StatlMiMl*  AaliBitiek  einer  HeiniiDgmnohiedeiiheit  swiseben  einer 

LocalbahnoUnternebmang  nnd  der  betriebfabrenden  BabnverwaltoDg  Ober  die  Frage,  ob 
die  Beetreiiiiiig  der  BeitrageleLstmigfen  fr\r  «Ii«  ErliRlttniir  der  zu  den  StfiHnn'^T»  führenden 
Zufahrtstraßcii  iu  der  Betriebskosten-Vergütung  iubegrillcü  sei,  hat  das  eiuverueliwlich 
2ur  Euticbeidung  aiigeruleue  UaudeUuiuistenum  in  Anbetracht  dessen,  daß  sich  die 
Angelegenheit  als  eine  Anilegangefrage  des  Cep.  YII  dee  AUgemeineo  Cont^nnge- 
Schemas  darstellt,  bereit  gefünden,  in  die  KntscheidlUig  einzutreten,  welche  iu  nach- 
folgendem Sinne  gefällt  wuH«^:  Vr'Ii  tl-n  Best  immunsten  des  in  Betracht  komniendeu 
Betriebsvertrages  hat  die  betriebflbreude  Bahuverwaltnng  bezüglich  der  Localbahu  als 
Gegenleistung  für  die  stipulirt«  Bctriebskosten-VergUtuug  auch  die  Kosten  fOr  die  Bahn- 
eriMltnng  sa  tragen.  Die  Beitrige  Ar  die  Brbaltnng  der  ZnffthmtniSeni  nm  deren  Eni* 
richtong  es  idcdi  im  vorliegenden  Falle  handelt,  sind  jedodi  nieht  ala  Bahnerhaitangs- 
Ansinge  anüTiiaeheii  Anm  die  im  Allt^euieinen  Conürungs-Scbema  unter  Cap,  VII  defi- 
uirteu  Auslagen  lUr  die  Erhaltung  von  Straßen  und  Wegen  können  sich  naturgem&ß 
nur  auf  die  nach  §  10  lit.  C  des  fiiaenbahn-Ck>nce«8ioiu>Ge8eizea  fom  14.  September 
1864,  £.  0.  BL  Nr.  238,  von  der  Bahngesellscbaft  pfliebtmIBig  hergeatellten  und  Ton 
deraelben  an  «haltenden  Wege,  nicht  aber  auf  die  ohne  Besag  auf  das  citirte  Gesetz 
oder  auf  eine  concessionaniäßige  Verpfüohtnug  im  Coneorrensweige  nach  den  Landes* 
geaetzen  hergestellten  ZoiabrtstraÜen  bezieben. 

Nachdem  non  tn  dem  erwihntan  BatriebsTertrage  keine  weitere  anadrBcklicha  Be- 
stimmang  enthalten  ist,  ans  welcher  die  Verpfliebtnng  der  betiiebfllhrenden  Bahn« 
Terwaltnng  zur  Leistung  der  Jahresbeiträire  fiir  die  Erhaltnsg  der  im  Concurrenzwege 
auf  Grund  des  Landes-EisenbahnznfalirtstraßL'ii-Gcsttzes  hergestellten  Znfahrtstraßeu 
abgeleitet  zu  werden  vermag,  so  hat  die  Loealbabu  die  erwähutcu  Beiträge  aus  Eigenem 
in  bestreiten.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  HaadeUmioisteiiaiiu.) 


2.  Anl&gekoaten  von  Trainbalmen  mit  vereoMedenen  Betriebs- 
motoren  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Nach  den  von 
Dr.  K  0 1 1  III  a  n  u,  Vorstand  der  Frankfurter  Localbahn  in  Franktnrt  a.  II.,  iu  ver- 
schiedenen Oegenden  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  gemaditen  firhebnngen 
Iftsst  sidi  dorebsehnitttieh  annehmen,  da0  in  Stildten  die  Anlagekosten  der  «ngeleisigen, 
uonualspurigcn  Bahnstrecke  ohne  Kraftotationen,  Wagengeleise,  Wagen  nnd  HUfs- 
masehiiien  betragen  : 

«)  für  gewöhnliche  Pterdebahnen  pro  eiiyl.  ikile  Umioo  L>M.  (2ö.-jOO  Mk.  piw  Kiloni.) 


„    16.000   „     (40.000  «  „ 

c) 

„  elektrische  Bahnen  m.  ober- 

irdischer Stromzuführung     „  , 

„    a0.000  ,     (62.400  ,  „ 

1» 

„  elektriijche  Bahnen  m.unter • 
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Pflasterung  (Geleisebreite  -j-  1  Fuß  engl.  —  0  '  .mf  jeder  Seite)  mit  inbegriffen. 
Auf  dem  {«latten  Lande  sind  bei  guter  und  solider  Anlage  die  Gesammtkosten  um  ein 
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Wesens  in  Nordamerika"  Ton  Dr.  K  o  1 1  m  a  n  n.) 


Im  Selbstrtrlage  des  TeittBM.  —  VttnmtworUiclier  Kedacteor;  \,  Messing;. 
In  ComtniHiMi  bei  ItebMMN  4  WrntZfl,  Uucbhandlun);  für  Technik  and  Kaatt,  I.  Kti^nmtrmM»  84. 

Ihruck  Toa  B.  Upiu  &  Co.  in  Wien. 
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YQTiiisrQrilieMiiiiliiUiiStiim 

ondiU«  Oigii  im  Tnkidii  1»  MmhUUMIib  UcillMtaMi. 

8Mi  dM  Vecdbm:  Wtea»  I,  maabeOutraaM  9, 
In8«rateii  •  Admüriitratton :  Wien,  YIL  HaiiahUferatraMe  94. 

II.  Jahrs.  Wien,  im  Apnl  l»d4.  4.  Heft 


L  Yereins-Angelegeiili^teii. 

1.  Dreizehnte  VereinsTersammliuig  am  8.  Jänner  1894. 

T«rtnw  tM  kali.  BaAkH  r«v<.  9a»B«rMlnr»  ElMftM»Oeatral*Iitff«et«r: 
«1Jeb«r  RH*B>-Irf»MBMittT6  maä  ? «nnuiito  Iioe*fliotiT-8jit«iii«.* 

Der  Präsideut: 

Geehrte  Herrenl 

Ich  begi'üße  Sie  bei  Beginn  des  neuen  Jahres  auf  das  herzlichste 
und  da  das  abgelaul'ene  Jahr  dem  Local-  und  Straßenbahnwesen  weder 
den  erhofften  Aofachwnng  brachte,  nocli  eine  neae  gesetzliche  Regehmg 
desselben,  aus  Ursachen,  die,  wie  Ihnen  bekannt,  mannigfaltigster  Natnr 
sind,  erfolgte,  so  richte  ich  an  Sie  die  Bitte,  sich  an  den  Arbeiten 
unseres  Vereines  Ifbhatt  zu  betheiligen,  der  unentwegt  seine  statua. 
rischen  Zwecke  mit  aller  Thatkrat't  woiter  verfnljren  wird  und  auf  eine 
gedeihliche  Entwicklung  des  Local-  und  Straßeiibaliuweseiis  löidenid  ein- 
zuwirken bestimmt  ist.  Wir  dürfen  auch  hoffen,  daß  diese  Bestrebungen, 
sowohl  seitens  des  Parlaments,  als  aiich  seitens  der  hohen  Regierung, 
insbesondere  aber  von  Sr.  Excelleuz  dem  Herrn  Haudelsuiinister 
Grafen  Wurmbrand,  welchei-  gelegentlich  der  Audienz  Ihres  Präsi- 
diums die  Versichmmg  aaszosprechen  die  Güte  hatte,  daß  er  dem 
Loeatbahnwesen  seine  vollste  Änflnerksamkeit  schenken,  wolle  (Bnfaif\ 
die  krfiltigste  Unterstfitzung  erfahren  werden,  da  allgemein  anerkannt 
wird,  daß  die  Förderung  der  Bahnen  ontergeordneter  Bedeatnng  zm> 
staatlichen  Nothwendigkeit  geworden  ist,  und  za  diesem  Zwecke  ein 
neues  Beiehsgesetz  fitr  das  Loealbahnwesen  geschaffen  werden  soll. 
Wie  unzureichend  das  bisherige  Localhahngesetz  ist,  wird  durch  die 
Tbatsache  begründet,  daß  im  Jahre  1893  nur  acht  Localbahnen  in  der 
gesammten  Länge  von  185-2  Am  concessionirt  wurden,  deren  effectives 
Anlagecapital  zusammen  8,357.000  fl.  oder  rund  45.000  fl.  pro  Kilo- 
meter beträgt."^;  Diese  Hahnen  sind  zum  größten  Theile  nur  durch  staat- 

*)  „Zeitsciiitfl;  flir  Eisenbahnen  ani  DampfBohiiralirf  Nr.  1  ex  »94,  Seite  12. 
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liehe  ünterstützunjren  und  Staatsgarantien  zu  Stande  gekommen.  Unter 
denselben  befindet  sich  die  1-4  km  In-r  Linie  hei vedere- Anhöhe— Buben c 
mit  elektiiscliem  Betrieb  und  die  7 1  lange  schmaUporige  (76  em) 
stelermärkiäcUe  Landesbahn  (Murthalbahu). 

Aufiei'dem  wurden  noch  coneessionirt  eine  8^  lange  Timhahn 
in  Lemberg  mit  einer  Spurweite  von  1  m  nnd  elektrischem  Betrieb,  dann 
die  340  m  lange  Drahtseilbahn  auf  den  Sclilossberg  in  Graz  mit  Meter- 
spur und  mittelst  Wasserballast-l^etrieb,  endlich  wurde  noch  for  die 
ostgaiizischen,  sogenannten  podolischen  Loealbahnen,  u.  zw.  1.  von 
Kopczynce  über  Tremlx.wla  tiud  Ostiow  nach  Tarnopol,  2.  von  Hadyn- 
kuwce  über  Rorszczöw  nach  Iwanie  puste  mit  einer  Abzweicrnn?  von 
Teresin  nach  Skala  und  3.  von  Kalinowszczyzna  über  .Tafrit  Inica  nach 
Zalcszczyki  in  der  £re>^ammten  Länge  von  19H/im.  de;ren  Aulagecapiial 
mit  10  Millionen  Gulden  teslgeseizL  ist.  wuvon  liir  den  Theilbetrag 
von  9  Millionen  Guhlen  die  staatliche  Gaiaiitie  ausgesprochen  ist,  ein 
Gesetz  erla.s.>eii,  (IL  G.  Bl.  Nr.  (iO  vom  8.  Apiil  180:5.) 

Außerdem  wiu'deii  mit  Ende  de.s  vorigen  Jahres  bei  Schluss  der 
Reichsrat hs-Session  noch  folgende  Eisenbahnliuieu  mit  besondei-ea  Gesetzen 
sichergestellt,  u.  zw.: 

Die  Herstelini^  der  Localbahn  vonTrient  überBorgo  zur  Keichsgienze 
bei  Tezze  (Valsugana-Bahn),  R.  G.  Bl.  Nr.  8  und  7ii  ex  1894.  «.5  hn  lang, 
im  vprniisrhlafrten  Betrage  von  B  Mill.  Gulden,  von  welchem  700.000  ti.  in 
Stainniactieii  das  Land  und  die  anderen  Interessenten,  nnd  800.000  tl.  in 
i^iioritäl.s-Actien  die  tune.  ssionare  zu  übenielnnen  iiaheii,  die  4", „igen 
Prioritäts-Obligationen  ini  Betrage  von  A'U  Millionen,  wi  lehe  innerhalb 
7.T  Jahren  zu  tilgen  sind.  genieUen  die  Staat lidir  (Garantie:  terner  der 
Bau  der  Eisenbahn  iialicz  — Oströw  (Taniuiiol)  mit  Abzweigung  nach 
Brzezany  und  Podhajce,  K.  G.  Bl.  Nr.  9  ex  1894,  I32/.7H  lang,  mit 
einem  Anlagecapitale  von  10*1  Millionen  Gulden,  wovon  ein  Beti  ag  vou 
einer  Million  aus  Landesmitteln  und  von  den  Interessenten  als  Beitrag 
geleistet  wird;  dann  die  70  km  lange,  schmalspurige  (0*76  m)  Ybbsthal- 
bahn,  welche  von  der  Station  Waidhofen  an  der  Ybbs  der  Staatsbahn- 
linie Ämstetten^Klein-JEleifling  ausmündet  und  bis  Qaming  f&hrt  und 
daselbst  an  die  Staatsbahnlinie  Pdchlam— Gaming  anschließt.  Die 
efiectiven  Aulagekosten  sind  inclusive  eines  Betrages  von  200.000  fl. 
für  die  Anschaffung  von  Fahrbetriebsmitteln,  eines  Beservefondes  von 
40.000  fl.  und  der  mit  80.000  fl,  veranschlagten  Intercalarzin>en  u  i' 
dem  Betrage  von  ;;,ol8.ri'io  fl.  angenommen,  von  welchen  ein  Theü- 
beirag  von  .550  000  Ü.  durch  die  vom  Lande  und  den  Interessenten  zum 
vol!*^ti  Xennwerthe  zu  tibernehinenden  Stanunactien,  der  Rest  durch 
AuMzalie  vn  Prioi-itäls-Aeln^n  im  Beirage  von  2(H\000  fl.,  wovon 
100.000  Ü.  von  den  Interessenten  zum  Paii-Coui'se  übernommen  werden 
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und  der  Betrag  von  2,400.000  11.  in  4  v;^igen  Ftioritäts-Obligatioiieu, 
welche  umerhalb  75  Jahren  tilgbar  mit  der  Staatsgarantie  ausgestattet 
sind,  bedeckt  wird.  Der  Betrieb  soll  für  Bechnung  der  Concessionäre  gegen 
Erstattnng  der  Selbstkosten  gef&hrt  werden;  endlich  mit  dem  Gesetze  vom 
97.  December  1893,  B.  6.  Bl.  Nr.  199,  die  Heretellung  der  liocalbahnen 
Lindewiese— BarzdorfCHeinersdori)  und  Niklasdorf—Znckmantel  auf  Staats- 
kosten mit  den  veranRcUagten  Gesammtkosten-Beträgen  Ton  1,700.000  fl. 
nnd  970.000  fl.  unter  der  Bedingimg  von  Beitragsleistnngen  der  Inter- 
essenten in  der  flöhe  von  200.000  fl.  resp.  70.000  fl. 

Den  Anschauungen  über  die  Notliwendigkelt  einer  reiclisge.setz- 
lichen  Nenrefrelung  des  Localbahnwesons  hat  auch  der  Reichsraths- 
Abgpoi dupt*'  von  Neutitschein,  Dr.  Hugo  ¥nx  gelegfiitürh  rlpr  Rerathung 
■iV'v  Kf'giej  unj^vorlajr^».  betreffend  die  neuerliclie  Verlängerunjr  der  \\'irk- 
fcaiukeit  des  (iesi  tzes  vom  17.  Juni  1HH7,  womit  Bestimmungen  für  die 
Anlage  und  den  Betrieb  der  LoeaDtahneu  getroffen  werden,*)  beredten 
Ausdiiu  k  verlieben,  indem  ei  uut  die  Ausführungen  Sr.  Excellenz  des 
Herrn  Finanzministers  Dr.  Edlen  v.  Plener  hinwies  und  mit  Befriedi- 
gung constatiite,  daß  die  Regierung  bezüglich  des  Baues  der  Local- 
bahnoi  imd  der  Ausgestaltung  des  Verkehiwesens  einen  neuen  Weg 
einschlagen  will.  Er  bemerkte  ferner,  daß  das  bestehende  Localbahn- 
Gesetz  f&r  ein  weiteres  Jahr  zwar  fQr  die  gegenwärtigen  Anfordenmgen 
aasreichen  dflifte,  ftir  eine  wirklich  programmartige  Ausgestaltnng  des 
VerkdirBwesens  aber  nicht,  weil  das  gegenwärtige  Gesetz  nicht  geeignet 
ist,  sich  den  Bedflrinissen  des  Verkehres  nach  den  verschiedenartigsten 
Richtungen  anzuschmiegen.  Er  würde  deshalb  wünschen,  daß  bezüglich 
des  künftigen  Localbahngesetzes  in  allen  Fachkreisen  die  ITr  v  <  r/.pugong 
Platz  greife,  daß  mit  gewissen  starren  Formen,  selbst  die  eisernen 
Schienen  nicht  mein-  in  Zusammenhang  gebracht  werden  können,  sondern 
daß  die  Localbahnen  auch  eine  gewisse  Beweglichkeit  und  Anpassungs- 
fähigkeit besitzen  müssPTi. 

Er  weist  ferner  auf  dir  Foi  t  seh  ritt  e  in  Deutschland,  Belg-ien  nnd 
Fiankreich  hin,  wo  die  neuen,  iiislier  unliekunntcn  Systeme  von  ijoeai- 
balnien  tso  üisch  Eii.gansr  fanden  niul  da!.'«,  weini  dii'  ( ies-'tzs^elmng  es 
niü^lich  macht,  den  Lücalbahin'n  ilir  ^TiiLitc  AnjmsfeUUpsfaliiL^keit  nnd 
Beweglichkeit  zu  gestatten,  mau  im  vurhiut  in  sehen  könne,  duli  wir  tiir 
ein  wirklich  wirthschaftliches  Programm,  welches  zugleich  auf  die  je- 
weilige Bahn  nicht  mehr  Geld  veiwendet  als  wirthschaftHch  gerecht« 
fertigt  ist,  ein  anderes  Gesetz  bituiclien.  Der  Hauptfehler,  welchen 
bisher  alle  Beg^erungen  hmsichtlich  der  liOcalbahnen  gemacht  haben, 

•)  Unterm  27.  December  1893,  R.  G.  Bl.  Nr.  198,  ist  das  Gesetz  wegen  neuer- 
licher Verlängerung  de'^  (insefzPr!  vom  17.  .Iiili  Ls87,  R.  G.  Bl.  Nr  J^l,  mit  <ler  Geltungs- 
dauer bis  31.  Dectuiber  Itid-i  erlassen  worden,  welches  seinem  iunaite  unch  im  ersiea 
Hefte        Seite  16,  eatiulten  ist. 
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ist  der  gewesen,  daß  sie  auf  wirfhschalUidi  sehwache  Bahnen  zn  viel 
Oeld  verwendeten,  oder  zurQekfeschreckten,  wenn  die  Bedfiribisse  zu 
gering  waren,  um  angeblich  eine  Loealbahn  rechtfertigen  zn  kennen. 

Allerdings  sind  die  normal^arigen  Bahnen,  wenn  man  es  so  macht  wie 
heute,  daß  die  General-Inspection  und  das  Reichs-Knegsministerium^ 
namentlich  an  normalspurige  Bahnen,  wie  er  in  letzter  Zeit  selbst  er- 
fahren habe,  Anfordeninfren  stellen,  welche  seines  Erachtens  selbst  für 
Hauptbahnen  nicht  nothwendig  sind,  überhaupt  nicht  auszuführen.  (Sthr 
wahr,) 

Der  Abgeordiiere  Jien'  Dr.  Hugo  Fux  <relan?t  sodann  zu  der  von 
dem  Abgeordneten  Herrn  T*opper  im  Eisenbahn- Aiisschusse  bereits 
angeregten  weiteren  Bedingung,  daß  wir  ttir  unser  Lora) bahn wesen  un- 
bedingt eine  unabhängige  Behörde  haben  müssen,  welche  die  Aufsicht 
führt  und  zu  gleicher  Zeit  berufen  ist,  die  Ausgestaltung  der  ganzen 
Idee  nnd  deren  DnrehfÜhroiig  zn  überwadien,  die  anabhängig  von  den 
Anschannngen  ist,  in  welchen  sich  bisher  die  Hauptbahnen  bewegt 
haben  nnd  noch  bewegen.  Er  spricht  seine  Ueberzeugung  aus,  daß  die 
allerwenigsten  großen  Bahnen,  vielleicht  gar  keine,  geeignet  sind,  Locid- 
bahnen  in  dem  Sinne  zn  bauen,  wie  er  es  meint,  namentlich  sich  ant 
die  jeweiligen  Bedürfnisse  in  der  dortigen  Gegend  zn  beschränken  und 
diese  großen  Bahnen  sind  noch  weniger  geeignet,  die  Localbabnen 
Ökonomisch  zu  betreiben.  (BdfaH.) 

Da  diese  Anschauungen  mit  jenen  des  Vereines  der  Hauptsache 
nach  sich  decken,  so  finde  ich  angenehme  Veranlassung,  dem  Reichsraths* 
Abgeordneten  Herrn  Dr.  Fux  von  dieser  Stelle  aus  den  tiefgefühlten 
Dank  des  Vereines  an«;ziispreehen  und  daran  die  Bitte  zu  knüpfen,  daß. 
er  nnseie  Hestrebungeu  auch  fernerhin  mit  gleicher  Wärme  verbeten 
möge,  {ihi/aä.) 

Der  Ab<i:eordnete,  Herr  Civil-Ingenieur  Johann  Kaftan,  den  ich 
von  der  Dankcsknndgebungr  des  Vereines  in  der  letzten  Sitzung  schriftlich 
verständigte,  hat  au  den.selbeu  nach.steheudes  Schreiben  gerichtet: 

„Ich  beehre  mich  liiemit,  für  die  gütige  Anerkennung  meiner  be- 
scheidenen Thfttigkeit  im  Abgeordnetenhause,  betreffend  die  Compleiirung 
des  Local-Eisenbahnnetzes,  sowie  für  die  firenndliche  Uebersendnng  Birer 
sehr  interessanten  Fachschrift  meinen  besten  Dank  auszusprechen. 

Ich  verfolge  mit  großer  Aufmerksamkeit  das  Beetreben  des  Vereines», 
bin  auch  Abnehmer  nnd  eifriger  Leser  Ihrer  „Mittheilnngen**  und  werde 
nicht  ermangeln,  bei  jeder  passenden  Gelegenheit  den  von  uns  gemein* 
aehaltlich  propagirten  Gedanken  sowohl  im  Eisenbalm-Ausschusse  als  auch 
im  Abgeordnetenhause  nach  besten  Kräften  zu  tordern."  (Bt^atl.) 

Dem  Vernehmen  nach  beabsichtigt  auch  die  Regiemng  auf  die 
Laudes-Ausschüssc  jener  Länder  einzuwirken,  welche  bisher  ähnliche 
gesetzliche  Maßnahmen  behufs  Förderung  des  Localbahnwesens,  wie  dies- 
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in  Bohiueu,  Steiei  maik  und  Galizieu  bereits  der  Fall  ist,  noch  nicht  vor* 
gekehlt  haben.  ) 

Tbatsächlich  widmen  die  eben  jetzt  tagenden  Landtage  ihre  Auf» 
merksamkeit  der  gesetzlichen  Regelung  des  Localbahnwesens. 

Der  dem  niederösterreichischen  Landtage  seitens  des  Landes^Ans- 
schusses  unterbreitete  unifanjirreiche  Bericht  über  die  Förderung  des 
Eisenbahnwesens  niedei>'!  <>i(inung  enthält  vorerst  die  Mittheihnip:  über 
die  am  25.  Jnli  1893  stai  tfrehal^tp  gemeinsame  Besprechung  mit  den 
Vertreten!  von  Rohmen.  .Steiermark  und  Mähren,  ans  Anla^^s  der  von 
Seite  der  k.  k.  Ke).Meruntr  in  Aussicht  genonimeiieu  reichsgesetzlioben 
Neuregelung  des  Localhahiisvesens,  bei  welchem  Anlasse  die  fülueiide 
Stellung,  welche  Steitriiiark  in  der  Frage  des  Localbahnwestiis  seit 
einigen  Jahren  einnimmt,  zutage  trat,  und  wobei  namentlich  die  sach- 
treffenden and  lichtvollen,  auf  die  Ergebnisse  einer  laugjährigen  Erfahrung 
gestatzten  AusfBhnmgen  des  Dlrectors  des  steieim&rkiBcheii  Landes- 
Eisenbalmamtes,  Herrn  kaiserl.  Batbes  Cail  Wnrmb,  den  Angelpunkt 
der  Discossion  bildeten» 

In  diesem  Berichte  ist  weiters  das  an  das  Handdsministeriiim 
erstattete  Gntachten  ttber  die  sicherzastellend^,  bezw.  nen  einzofOhreoden 
Erleichtenibgen  nnd  Zugeständnisse  in  Bezog  anf  Torbereitung,  Anlage 
und  Betrieb  YOn  Local-  und  Straßenbahnen  niedergelegt,  welches  die 
Ausführungen  des  steiermäridschen  Landes-Ausschusses  auf  das  wärraste 
empfiehlt  und  zu  einigen  Punkten  dieser  Ausführungen  specielle  Bemer- 
kungen beifugt.  Das  Gutachten*  des  steiermäi'kischen  und  des  nieder- 
östeneichischen  Landes-Ausschusses,  welches  in  dem  Berichte  seinem 
vollen  Inhalte  nach  veröffentlicht  ist,  gipfelt  in  der  Anschauung,  daß  der 
Wirkungskreif«  der  Regierung  in  dem  neuen  Localbahn-Gesetze,  wenn 
dasselbe  wiiklich  zur  Fördeniug  und  Entwicklung  des  Locall)ahnwesens 
beitrafren  soll,  bedeutend  mveitert  werden  mfis^te  und  daß  zum  mindesten 
den  Lücalljahneu  seiten>'  der  lie^iernng  im  administrativen  Wen-e  solche 
Begünstigungen  suUten  zugewendet  werden  können,  welche  keine  eigent- 
liche Belastung  des  Budgets  darstellen. 

Außerdem  sollten  auch  hiusiciitlich  des  technischen  Theiles  der 
Anlage  und  des  Betriebes  von  Bahnen  mitergeordneter  Bedeutung  weit- 
gehende ErleicliTenmgen  platzgi'eifen. 

Aus  den  vuii  den  beiden  Tiandes- Ausschüssen  erstatteten  Vf)rscldägen 
können  wir  mit  großer  (ieaugihuung  entnehnien.  daß  diesellien  mit  unseren 
Anträgen  in  den  wichtigsten  ]*unkten  übereinstiinnien,  daß  jedoch  in  den 
ersteren  für  die  Straßenbahnen  und  Bahnen  unterster  Ordnung  (Tertiär- 
bahnen) keine  besondereu  Bestimmungen  Autnahme  fanden  und  auch  rück- 


'*')  Sieiie  L  Heft,  Jäuuer  1894,  3eite  ^5. 
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sichtlicli  der  Einlösung  (1f  r  Balmen  keinerlei  diese  wichtige  Frage  regelnde 
Tonnen  aufsrestellt  wurden.  *) 

Auf  Grund  der  von  dem  Kelerenten  <le.s  niederösterrticliischen 
Jjan des- Ausschusses,  Herrn  Dr.  Weitlof,  über  die  Organifjation  des 
Localbahuweäens  in  Steiermark  gepflogenen  .Studien,  welche  in  dem  Be- 
richte sowohl  hinsichtlich  der  Eimichtung  des  Landes-Eisenbahnamtes, 
als  auch  hinsichtlich  des  Baues,  der  Verhandlungen  mit  den  Interessenten 
nnd  der  Mitwirlcnng  des  Eisenbahnrathes  des  näheren  ansgeftthrt  werden^ 
enthält  der  Berieht  die  Sehlnssfolgening,  daß»  wenn  die  Gestaltung 
der  Verhältnisse  daza  fOhren  sollte,  die  Schaffung  eines  dem 
steiermftrkischen  ähnlichen  Gesetzes  zur  Förderung 
des  Eisenbahn vesens  niederer  Ordnung  in  Nieder- 
Österreich  in's  Auge  zu  fassen,  so  dfirfte  es  zweckmäßig  sein,  nicht 
dnen  eigenen  Local-Eisenbahnfond  zu  gründen,  sondern  Prioritäts-Obli* 
gationen  auszugeben,  welche  das  Land  garantirt. 

Von  der  allergrößten  Wichtiglceit  wäre  es,  die 
auszugebenden  Tit res  so  auszustatten,  daß  sie  vom 
Staate  (bei  einer  eventuellen  Veistaatlichung  der  betreflSenden  Bahn* 
linie)  j  e  d e  rzeit  zur  Selbstzahlung  übernommen  werden 
könn  en. 

\\'as  nun  die  Schattung  des  «Gesetzes  selbst  anbelangt,  so  verweist 
der  Bericht  ibiranf,  daß  die  Grundla^^e  fiir  jedes  Landes-Ei^enbalmi^esptz 
das  jeweiliir  L^eltt  nde  Reichssresetz  bilde.  Da  sich  nun  die  Regierung  mit 
einer  Retorm  des  gegenwärtig  sreltenden  I.ocall)ahngesetzes  beschäftige, 
für  deren  gedeihliche  Durchführung  die  rersunlichkeit  des  neuen  Handels- 
Miuisters  die  volle  Gewähr  bietet,  so  erachte  es  der  Landes-Ausschuss 
für  verMht  und  unzweckmäßig,  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  den  Ent- 
wurf eines  Gesetzes,  betreifend  die  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
niederer  Ordnung  in  Niederösterreich  dem  Landtage  voi-zulegen,  hält  es 
yielmehr  als  dringend  geboten,  das  Beichsgesetz  abzuwarten. 

Was  das  letztiare  anbelangt,  würde  der  Landes-Ausschuss  die 
Sehaißing  eines  auf  ganz  neuer  Grundlage  aufgebauten  Gesetzes  für  un- 
gleich zweckmäßiger  halten,  als  die  Abänderung  des  bestehenden,  unter 
Beibehaltung  der  Grundlagen  desselben.  Nachdem  der  Beridit  in  seinem 
weiteren  Verlaufe  den  gegenwärtigen  Stand  der  im  letzten  Berichte  er- 
örterten eilf  Loealbahn-Projecte  dargelegt  hat,  zu  denen  seither  als  neue 
Projecte  die  Dampftramway  Groß-Enzersdorf— Orth  und  die  Localeisenbahn 
Aspang— Hartberg  hinziij^etretensind,  wird  schliesslich  der  Antrag  gestpUt, 
der  Landtag  wolle  den  Bencht  zur  Kenntnis  nehmen,  sowie  den  Landes- 
Ausschuäs  beauftragen,  die  Vorarbeiten  zur  Schaffung  eines  Gesetzes,  be- 

*)  Die  Oatachteu  beider  LauüesaaäacbU.^se  äiud  iiu  .laiiuerlitite  UQ^erer  „Mit- 
theiluiifaii*'  Tertffentlicht  worden. 
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treffend  die  Förderunfr  des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  in  Niedpi-- 
österreich,  fortzuführen  uiid  üher  den  Rtand  nm\  das  Ergebnis  derselben 
dem  Landtage  in  seiner  UHclisten  Session  Bericht  zu  erstatten. *> 

Dem  ebeu  jetzt  tagenden  TiHudtage  in  liühnn'ii  wurde  seitens  des 
Landes-Ausschusses  ein  umfassender  Bericht,  betreüeiul  die  Untt  rstützung 
einzelner  Lucalbalm-Frojecte,  **)  vorgelegt,  aus  welcheiu  zu  eutiiehnien  ist, 
daß  zwischen  dem  Lau  des- Ausschusse  und  dem  ilandelsministerium  bezüg- 
lich acht  im  Vordergründe  stehender  Projecte,  fttr  welche  die  technischen 
und  finanziellen  Erbebtingen  am  weitesten  gediehen  sind  nnd  die  einen 
KostenanfWand  von  16  Millionen  Gnlden  erfordern  sollen,  eine  Verhand- 
lung stattgefimden  habe,  wodurch  die  frflher  an  den  Landtag  erstatteten 
Antrftge  des  Landes-Ansschusses  einige  Modiftcationen  er&hren  müssen. 

Auf  Gmnd  dieser  Verhandlnng  nnd  der  von  dem  Sachverstttndigen 
des  Landes-Aisschusses  in  Eisenbahn-Angelegenheiten,  Herrn  kais.  Rath 
Eduard  Bazika,  Ober-Inspector  und  Chef  der Baaabtheilnng  der  9ster- 
reicliisch-tmgarischen  Staatseisenbahn-GesellschatV  i.  R.,  vorgenommenen 
Prüfung  dar  Bahnprojecte,  beantragt  der  Landes-Ausschuss  fflr  die  Local- 
bahnlinien  Beneschau — WlaSin,  Policka — Zwittau,  Xeuhaus— Neubistritz 
and  Karlsbad-Jorhara-Georgenstadt  r^andessubventionen  von  zusammen 
<)(j0.000  Ü.  zum  Ankaufe  von  Stammactieu  und  tür  die  Localbalinen 
Polit^ka— I^nisau  (falls  Poli(:ka—/.wittau  nicht  zustande  kommt),  Postel- 
berg—Laun,  Schlackenwpitli  — .Toacliiiiistlml  und  Cerßan— Modran  mit  Ab- 
zweigung Möchenic— DoUres,  die  iJarautie  des  Landes  für  die  Verzinsung 
nnd  Tilgung  von  Prioritäts-Obligationen,  bzw.  Prioritäts-Actien  innerhalb 
der  Grenzen  und  unter  den  Bedingungen  des  Landesgesetzes  vom  17.  De- 
cember  1892. 

Anfier  den  vorgenannten  Bahuprojecten  stehen  heim  Landes-Ans- 
schnss  gegenwüjrtig  noch  17  Frojecte  in  Verhandlung,  nm  deren  Unter- 
stfttzoDg  angesucht  wird.  Es  sind  die  Bahnen :  Bakonitz— Lann,  Moldan- 
thein— Elheteinitz,  Moldanthein— Bechin— Tabor,  Moldanthein— Kodoan, 
Bfeznitz—Blatna—Strakonitz,  Kolin— Cer2an,  Tachan— Plan,  Rakonitz— 
Fladen,  Fladen— Buchan,  Königsberg— Sch5nbach,  Weichau— Gieflhabl- 
Puchstein,  Palicka— Brüsau,  Pardubitz— TyniSt,  Luditz — Thensing — 
Petschau,  Xakfi— Netolitz  und  Weckelsdorf— Parschnitz-  Endlich  liegen 
noch  für  folgende  fönf  Bahnen  Petitionen  vor,  in  welchen  die  Landes- 
l  nterstützung  in  Anspruch  genommen  wird,  u.  zw. :  Starkenbach — Rochlilz, 
Xaaden— Brunnersdorf,  AnÖig — ^Peterswald,  Winterberg — Wallern — Salnau 
und  Neuhof— Weseritz. 

Bemerkenswerth  daß  dit?  Baukosten  der  IH  km  langen  Local- 
bahu  Neuhaus— Neubistritz  nach  dem  Gutachten  des  Sachverständigen 

*)  Siehe  3.  Heft  1694,  Seite  128. 

**)  Siehe:  Bericht  des  Laai1e»-Auss ■hui^'^e'«.  betreffend  die  Untersttttxuiig  einzelner 
Localbahnprojecte  XIV.  Nr.  221  vom  13.  December  1893. 
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des  I.;ui(Ies-Anssclmsses  über  die  irHpnitteii  Bauinujeote  bei  der  normal- 
spiuigeii  Balm  mit  1.5(io.n5ü  tl..  bei  der  sclmialspiirigen  Bahn  mit 
1.137.500  fl.  berechnet  wurden,  daher  eine  Differenz  von  363.150  Ü.  oder 
24'27o  zu  Gunsten  der  letzteren.  Diese  Bahn  wird  daher  schinalspuiig 
zur  Ausfilhrung  kommen. 

Ferner  hat  der  Landes-Ausschoss  an  den  Landtag  einen  Bericht  der 
Commission  fQr  Öffentliche  Aiteiten  in  Angelegenheit  der  Durchftthnuig: 
des  GeeetseSi  betreffend  die  FOiderang  des  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung,  vom  17.  December  1892,  Kr.  8  L.  6.  Bl.  yom  Jahre  1893*) 
vorgelegt,  nach  welchem  beantragt  wird,  daß  der  Landes-Ansschuss  be- 
auftragt wird,  die  mit  der  k.  k.  Begiemng  eingeleiteten  Verhandlungen 
aneh  fernerhin  mit  möglichster  Energie  fortzusetzen  und  sieh  zn  bemühen, 
mit  der  k.  k.  Begterung  in  gemeinschaftlicher  Verhandiong  die  Grund- 
sätze festzustellen,  nach  welchen  in  der  Regel  der  Bau  von  Localbahnen 
in  Böhmen  durch  den  Staat  unterstützt  werden  solle,  ferner  alle  vorbe- 
reitenden finanziellen  und  selbst  technischen  Vorarbeiten  zu  veranlassen, 
welche  zur  baldigen  Vprwirkliclmng  jener  Hahnprojecte  erforderlich  sind, 
von  deren  Nothwendigkeit  und  Wichtigkeit  der  Landes-Auss('hus.s  vom 
{Standpunkte  des  allgemeinHii  Lnüilesiuteresses  überzeugt  ist.  dann 
in  jenen  Fällen,  wo  der  Laiide.s-Au.^sciuiss  einerseits  die  Wichtij^keit  und 
ISothvveudigkeit  der  Verwirkliduuig  eines  vorliejrendeii  Projectes,  anderer- 
seits die  Unmöglichkeit,  die  Erfüllung  der  im  §  2,  ad  1  und  2  gestellten 
Vorbedingungen  von  den  Interessenten  im  vollen  Maße  zu  verlangen, 
ohne  vorherigen  Bericht  an  den  Landtag  die  nöthigen  Schritte  bei  der 
k.  k.  Begterung  einzuleiten,  nm  die  wohlbegrfludete  Mitbeibeilignng  des 
Staates  zu  erwirken ;  endlich  wu'd  beantragt,  als  berathendes  Organ  des 
Landes-Ausschusses  in  Angel^enheiten  des  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung  provisorisch  einen  ans  14Hitg]iedem  bestehenden  Landeseisen- 
bahorath  einzusetzen,  und  im  Einvernehmen  mit  demselben  ein  Organi- 
sations-Statut für  den  Ijandes-Eisenbahnrath  au.szuarbeiten  und  das  nöthige 
Hüfspersonale  nach  Mafigabe  des  wirklichen  EIrfordenrisses  provisorisch 
zn  bestellen. 

Die  rege  Thätigkeit  in  den  Landtagen  auf  dem  Gebiete  des  Local- 
bahnwesens,  so\ne  dessen  bevorstehende  reichsge.«ietzliche  Neuregelung 
lassen  hotten,  daß  das  Jahr  1894  lür  die  betlieilig-ten  Kreise  ein  seofen- 
bringendes  sein  wird,  wozu  auch  der  Verein  uach  seinen  besten  iuäfteu 
mitwirken  will,  (lirifoff.^ 

Wird  zu  diesen  Mittheilungen  das  Woi  t  i^ewünscht? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  ersuche  ich  Herrn  kaiserlichen  Kalk 
Summerecker,  seinen  angekündigten  Voiti-ag:  „lieber  Uagans- 


*•)  Siehf- :  Keiicht  des  Laudes-AusschuMC»  LII.  Nr.  303  vom  10.  Jäuuer  l$9-4. 
öieiie  6.  Heft  13^4,  Seite  120. 
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lioromotive  und  verwandte  Locomotiv-Sj steine"  abhalten  zu 
wollen. 

Hochgeehrte  Herren! 

Von  iiii8dr«iii  verehrten  Herrn  Prftgidenten  an^dfordert,  über 

„Hagans-L 0 comotive»  zu  sprechen,  erbitte  ich  mir  Ihre  geneigte 
Anfinerksamkeit  für  die  folgenden  Erörterungen,  und  glaube»  daß  selbe  in 
Ihnen,  meine  Herren,  die  Anschaiuuig  begriinden  werden,  es  entspreche 
diese  T.ocomotiv-Construction  jenen  gesteigerten  Anforderungen,  welche 
die  Gegenwart  an  Eisenbahn-Motoren  stellt. 

Selbe  gehört  jenei*  Loconiotiv-Kategorie  an,  in  welche  die  bekannt«! 
Construetionen :  Engerth,  Pius  Fink,  Meyer,  Fairlie,  Klose, 
Johnstone  etc.  rangiren. 

Nicht  ohne  Interesse  dürfte  es  sein,  vorerst  die  Entwicklung  und 
jetzige  Bedeutung  des  Locomotivbaues  zu  skizziren.  Ich  werde  mir  daher 
erlauben,  erst  nach  dieser  Einleitung  auf  das  eipcntliclip  Vortratrsthema 
überzugeliHii  werde  die  voibeiiierkteii  Systeme,  unter  Himvt'is  auf  die 
hier  ansgeliatisrten  Abbilduug'eii  und  ('(»nstnictiouspläiie.  fliii  liti^r  charnk- 
terisiren,  damit  der  praktische  Weith  der  m  Kede  stehenden  iNeiierung 
gewiüdigt  wei-den  könne. 


Georg  S  t  e  p  h  e  n  s  0  n,  häufig  der  Vater  der  Locomotive  genaiuit, 
welcher  bei  der  im  October  1829  veranstalteten  Coucurrenz  den  Sieg 
Uber  seine  drei  Mitconearrent^  errang,  vereinigte  in  der  von  ihm  glflck- 
lieh  constroirten  Locomotive  «Roket*^  die  Üriahrungen,  welche  Bicbard 
Trevethik  und  Y i t i a n  über  den  Hoehdraekdampf,  wie  auch  übei* 
die  Adhftsion  zwischen  Rad  nnd  Schiene  und  die  anfachende  Wirkung 
des  ausgepufften  Dampfes  hinterlassen  hatten;  er  brachte  das  ihm  von 
Henry  B  o  o  t  h  dringend  empfohlene  Experiment  des  Dampfkessels  mit 
Fenerrdhren  zui*  Anwendung  nnd  schuf  solcher  Art  einen  mit  allen 
erforderlichen  Organen  ver^^elienen  Motor,  so  daß  auch  heute,  dahei-  nach 
64  Jahren,  der  ursprüngliche  Typus  för  die  Gonstruction  neuer  Locomo- 
tiven  maßgebend  fiutbestelit. 

Eine  Legion  intt  lliLieüter  und  hochgebildeter  Technikev  lint  an  der 
Weiterentwicklung^  und  I  )uicl]frpisticninf2:  die«?er  fr^^nialen  CoüÄtruiition  foit- 
jrewirkt.  um  den  nianniirlaclien  Forderungen  zu  »Mitspreclien.  ■welrlie 
Tenain-Bescliattenlieir.  wm'  auch  die  verschieden  Lreaiteien  Verkelirs- 
Bedingnisse  bezüglich  Geschwindigkeit  oder  ^lächiigkeit  der  Förderung 
steilen. 

Wie  groß  die  Gesaramtzalil  aller  jemals»  angefertigten  Locomotive n 
ist,  lässt  sich  schwerlich  angeben,  und  zwar  deshalb,  w'eil  Aufechreibuugeu 
fehlen,  wie  viele  Locomotiveu  infolge  von  Gewaltthätigkeiten,  wie :  UnföUe, 
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Krieg  etc.  oder  infolge  normaler  Abnützung  bis  znr  Unverweudbarkeit 
cassirt  worden. 

Das  nArcbiv  fftr  Eisenbalmwesen'^f  herausgegeben  im  Ministerium 
für  öffentliche  Arbeiten  zu  Berlin,  Jahrgang  1893,  beziffert  die  mit 
Ende  1891  auf  sflmmtlichen  Eisenbahnen  der  Welt  im  Dienste  stehenden 
liocomotiven  mit  117.200  Stfick.  Man  kann  dannach  das  in  diesen  Motoren 
inyestirte  Capital  mit  circa  vier  Milliarden  Gulden  yeranschlagen. 

LocomotiTe  JELcikti**,  welche  4*95 1  wog,  wurde  prftmürt,  weil  selbe 
allen  Bedingungen  des  gestellten  Progranimes  «ntspracli  und  nebst  ihrem 
Tender  per  3*2  i  noch  Wagen  im  Gewichte  von  9-55  /  auf  lun  izontaler 
Strecke  zog;  der  Verbraucli  an  Coaks  betrug  16*6  englische  Pfund  pro 
englischer  Pfeile. 

Diese  prämiirte  Locomotive  i>ewpg'te  daher  genau  das  dieil'aclie 
des  eijxeiif  n  Gewichtes  und  consumirte  ivikg  Coaks  pro  Tausend-Kilo- 
meter-Tonueii. 

Locomotiveu  jetziger  Con^tiuctioii  befördeni  aul  liurizonialeu  Öuecken 
das  45-  bis  öofache  des  eigeutu  G«\vielitcs,  bei  einem  Aufwände  von 
Brennmateriale,  welcher  dem  achten  Theil  des  von  „Rokef  consumii'ten 
Quantums  entspricht. 

Diese  Daten  lassen  erkennen,  welch'  reicher  Fond  theoretischen 
Wissens  und  praktischer  Erfahrungen  von  den  im  Locomotivbaue  thätigen 
Männern  in  den  Dienst  dieser  Specialit&t  gestellt  worden  ist. 

Unserem  Vaterlande  gebtthrt  unbestritten  das  Verdienst,  m&chtig 
anliegend  auf  die  LocomotlT-Oonstractenre  gewirkt  zu  haben,  indem  im 
Jahre  1860  infolge  einer  kaiserliehen  Resolution  eine  internationale 
Preisbewerbung  ausgeschrieben  und  sechs  Pi^eise  von  6000,  bezw.  10.000 
bis  zu  20.000  Stack  Ducaten  bestimmt  wurden,  um  liOcomotiv-Systeme  zu 
ersinnen,  welche  zum  Befahren  der  Semmering-Strecke  mit  Vortheil  ver- 
wendet werden  könnten. 

Der  Tenor  des  Progiammes  lasr  auf  der  Forderung  einer  vorhältnis- 
mäüig  sehr  großen  Leistung,  näiiilirh  140  f.  pxclnsivp  dt^s  etwaigen 
Tenders,  auf  Ansteigungen  von  22  bis  257o(»  dmchschnittlicher  Ge- 
schwindigkeit von  ll'4A7rf: 

ein  gleich  leichtes  Dureht'ahreii  der  scliiirl'sten  ^'iirveu  wie  der 
geraden  Bahn  (zumeist  Bögen  von  284  m  iladius,  doch  sind  auch  solche 
von  190  w  Radius  vorhanden); 

weitei-s  wui-de  gefordert  die  Benützung  der  gesammten  Gewiclite 
•der  Locomotive  und  des  Tenders  als  Adhäsions-Belastung. 

Heute,  mithin  43  Jahre  später,  werden  auf  der  Semmering-Strecke 
GfiterzOge  von  350 1  Brutto  durch  Achtkuppler-Locomotiven,  welche  nicht 
zu  der  kräftigsten  Sorte  zählen,  anstandslos  befördert,  und  zwar  befbr- 
dem  zwei  Locomotiven,  eine  an  der  Spitze  des  Zuges,  die  zweite  am 
unteren  Zugsende  als  Schubmaschine,  diese  dort  verkehrenden  Lastzüge. 
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Sie  sehen,  hochgeehrte  Herren,  daß  die  Bemüliiuigeu  vvacli  un<l  rege 
sind,  nm  Verbesserungen  herbeizulühren,  sowolil  im  Baue  der  i?"ahr- 
betriebsmittel,  wie  im  Eisenbafanfache  fiberbaupt. 

Zwar  wurde. von  den  bestimmten  Freisricbtem  ans  den  zn  der  vor- 
erwähnten Conenrrenz  zugelassenen  vier  diversen  Loeomotiven,  welche 
mitnnter  sehr  sinnreicbe  nnd  nene  Constmctionen  aufwiesen,  keine  einzige 
znr  regelmäßigen  Dienstleistang  anf  der  Semmerlng*Stiecke  für  geeignet 
erkannt  and  wnrde  die  Aofgabe  derConstmction  einer  definitiven  Semmering- 
Locomotive  dem  damaligen  technischen  Ilatbe  im  k.  k.  Handelsmini- 
sterium,  Herrn  Wilhelm  E  n  g  e  r  t  h,  ttbertragen.  Immerhin  waren  aber 
dnrch  diesen  Wettbewerb  mancherlei  Änrogongen  gegeben,  die  im  weiteren 
Yei'Ianfe  zu  Constmctionen  führten,  welche  noch  deizeit  örtliche  Ver- 
wendung finden;  es  gilt  dies  speciell  von  der  Concnn'enz-Maschine 
„Wiener-Neustadt",  welcher  die  in  Helarien  verwendete  Maschine  „System 
Meyer''  nachgebildet  ist,  fernei-  von  drv  ConcurreuTr-TiOcomotive  „Seraing-*, 
welche  derzeit  von  dem  bekannten  Systeme  „Fairlie'*  reprär^entirt  wird. 

Wird  von  den  Loeomotiven  für  rasch  verkelneiide  Kx^uess-  und 
ScliHt  llzüge  abgesehen  und  werden  vorzugsweise  Locuinoiiven  iui  Aiv^e 
beluiUen,  welche  nur  mit  mäUiger  (Geschwindigkeit  zu  verkehren  haben, 
.so  sollte  die  gewählte  Locomotivtype  nachstehenden  Forderungen 
entsprechen,  damit  sowohl  der  Bau  als  der  Betrieb  der  betreffenden 
Eisenbahnlinie  möglichst  verwohlfeilt  werde : 

1.  daß  selbe  als  Tender^Locomotive  gebant  sei  und  dafi  das  gesammte 
Gewicht  i&t  die  Adhäsion  verwendet  werde; 

3.  daß  der  Achsen-,  bezw.  Raddruck  nicht  grOfier  sei  ab  der  Maximal- 
drack  der  verwendeten,  bis  znr  Ziffer  des  TragvermSgens  voll  geladenen 
Oftterwagen  mit  Bremse,  dafi  daher  das  erforderliche  Locomotiv- 
Adhäsionsgewicht  eventnell  durch  Vermehrung  der  Räderpaare  herbei- 
geführt werde; 

3.  daß  die  Räderpaare  sich  in  den  Bahnkrümmnngen  radial  ein- 
stellen, auf  der  geradlinigen  Strecke  aber  Parallelität  annehmen. 

Prüfen  wir,  inwieweit  die  bekannten  Systeme  diesen  Bedingungen 
entsprechen. 

Semmeri  ng  -  T  en  der  -  L  0  c  omo  ti  V  e  System  Engerth. 

(Tafel  VI,  Fig.  1.) 

Nach  dieser  Type  wnrdrn  im  -lalire  1850  von  dem  Ktablissenient 
Juhn  t'  0  c  k  e  r  i  11  und  der  Masichinentabrik  in  Esslingen  26  L(jc<iinotiven 
geliefert,  duch  nur  bei  einer  einzigen  liievou  der  Versuch  durchgeführt, 
die  vier  Teuderrüder  untereinander  durch  AuUenkurbel  und  Kuppelstangeu 
und  mit  den  sechs  Locomotivrädem  mittelst  Bäder- Vorgelege  zu  kuppdn. 

Ueber  das  Verhalten  dieser  Räderkuppeinng  während  längerer  Ver- 
snchsdaner  ist  keinerlei  öffentliche  Mittheilung  erschienen ;  doch  wird  der 
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Umstand,  daß  dif  übrigen  25  Locomotiveii  mit  s:lei{:her  Kuppelung  nicht 
versehen  wurden,  der  Versuch  vielmehr  vt  iein/elt  blit  b,  »laU  überhaupt 
die  Tender  dieser  25  Locomotiven  und  später  auch  der  erüten  Locomotive 
angekuppelt  verkeluten»  dafi  ferner  hieiaui  niemaud  mehr  das  Wagnis 
unternahm,  das  Engerth'sche  Experiment  mit  der  Zahnrad-Kuppelung 
zn  wiederholen,  nur  In  dem  Sinne  zn  deuten  smn,  daß  der  erste  nnd 
einzige  Versneh  mit  gänzlichei*  Anssichtslosigkeit  endete. 

Mit  dem  Aufgeben  der  Zahnrad-Kuppelung  wird  die  Engerth- 
LooomotiTe  der  Forderung  nicht  gerecht,  daß  das  gesammte  Gewicht 
für  die  Adhäsion  verwendet  werde,  denn  vom  Gesammtgewicht  per  66 1 
werden  blos  circa  70Vü>  nämlich  circa  40  i,  nutzbar  verwendet.  Die 
Maschine  trug  nur  den  Kamen  .Tender-Locomotive".  in  Wahrheit  war 
sie  es  nicht.  Wie  vorbemerkf.  blieb  das  Tendergewicht  für  die  Adhäsion 
•  unbenutzt,  daliei-  auch  die  bezügliche  Forderung  im  aufgestellten  Con- 
structions-Programme  unbefriedigt,  welche  aus  ökonomischen  Interessen 
(It's  \'»  )  kehres  die  Verkürzung  der  Züge  um  die  Tenderlänge  und  die 
^  ei  iiiiiideruDg  der  Zugslast  um  das  Gewicht  der  Teuder-Constiuctiou 
betonte. 

Pius  F  i  n  k's  B  e  r  g  1  o  c  o  m  o  1 1  v  e. 
(Tafel  VI,  Fig.  2.) 

E  n  g  e  r  t  h  selbst  hat  die  unter  .-^einer  Aufsicht  construirte  vor- 
besprochene Locomotive  füi*  so  lauge  als  unvollendet  betrachtet,  als  die 
Frage  der  Kuppelung  von  nicht  pai-allel  bleibenden  Achsen  keine  zuMeden- 
stellende  LOsung  gefunden. 

Es  wurde  daher  gelegentlich  des  Baues  der  Steierdotfer  Linie  als 
Locomotivbahn  (anfangs  der  Sechziger- Jahre)  das  Studium  ttber  die  Ver- 
besserung der  Engerth  - Locomotive  wieder  aufgenommen,  vom  gesell- 
schaMchen  Ingenieur  Pius  Fink  die  bereits  bei  der  Semmering- 
Concurrenz  vom  hannoveranischen  Maschioen-Director  Kirchweger 
vorgeschlagene  Idee  einer  Kuppelung  mittelst  Blindachse  und  festem 
Gestänge  studirt  und  hiernach  die  bekannte  Locomotive  „Steierdoi-f 
gebaut. 

Bei  der  Ermittlung  der  Raddrücke  diirt  li  factisclie  Abwäge  w'urde 
constatirt.  daß  die  letzte  riick\\  artige  (tünlte)  Achse  s*)  übermäßig  belastet 
war.  daß  t  iiic  andere  Vertheilung  des  Tenderge^vi(■htt•!^  zur  unabweis- 
lichen  iSothw''TMli[:^k»'it  xvurde.  Man  wählte  das  An>kiinfrsmittel,  dass 
man  die  Wa>sierka^len  entfernte  imd  eigens  lii*"tin  geltante  Dienstwagen 
an  die  Maschine  kuppelte,  in  welchen  das  erforderliche  Loconiotiv-Speise- 
wasser  mit  geführt  wurde. 

Allerdings  büßte  hiediirch  die  F  i  n  k  sciie  Locomotive  den  Charakter 
einer  Tendei-Mascliine  völlig  ein. 

Die  hn  Fetouar  und  März  1862  hier  in  Wien  vorgenommenen  Probe- 
fahrten lieferten  den  Beweis,  daß  diese  Locomotive  das  programmmfifiige 
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Brutto  per  110  ( ,  aaf  Steigungen  von  25Vm  und  in  Krflmnmngen  von 
95  m  Radios  mit  einer  Geschwindiglceit  bis  16  Am  zn  fördern  vermag. 

Dnrcb  die  £ntsendnng  der  Locomotive  «Steierdorf*  soi'  Aosstellang 
nach  London  (186S)  nnd  naeh  Paris  (1867)  bethitigte  die  Eigenthfimerin 
das  Wohlwollen,  welches  sie  dieser  Constmction  entgegen  brachte. 

Leider  blieben  die  hohen  Erwartungen,  welche  man  an  das  Ver^ 
halten  dies«'  Maschinentype  im  factisdien  Betriebe  stellte,  nnrealisirt. 

Fahrversuche  mit  solcher  Locomotive  bei  abmontirtem  Kuppelungs- 
Mechauismns  ergaben,  daß  die  aus  dem  Ten<lergewidite  resultirende 
Adhäsion,  resp.  gi-oßere  Maschinen-Zugkraft  in  den  Bahnkrttnunnngen 
zum  größten  Theile  durch  den  Kappelungs-Mechanisrans  wieder  auf- 
gebraucht wird. 

Der  Versiicli  der  Einführung  dieses  Systemes  blieb  auf  blos  vi<n* 
L«»cum"tiv*^n  für  die  Steicrdoifer  Strecke  beschränkt.  Bezeichnend  ist, 
daU  ilni/rit  die  Fink  sche  Coustruction  dnrcb  Achtknppler-Loconiotiven 
gewöhnlicher  Con.struftion  verdrängt  ist,  welcli"  letztere  nun  auf  der 
genannten  Strecke  ausschließlich  den  Zutrlördemncrsdieust  verrichten. 

Naclmhiiuiüg  hat  das  Fi  n  k'«-he  Locomotiv-i>ysiem  sonst  bei  keinem 
zweiten  Bahnuuteiiiehmen  getundeu. 

Locomotive  System  AI  e  y  e  r. 
(Tafel  VI,  Fig.  6.) 

Fmher  schon  hatte  ich  die  Ehre,  zu  bemerken,  daß  die  von  der 
Österreichischen  Re^rjernng  im  Jahre  1850  eingeleitete  Wettbewerbung 
Anrecruno:  zu  Constructionen  jref^eben  hat,  w^^lclie  später  Anshildtmg  fanden, 
nuil  daß  speciell  die  in  Beltrieu  verwendete  Loconidtive  ..System  Meyer-* 
der  ConcuiTenz-Masciiine  ., Wiener-Xenstadt-'  nachf,^ebildet  ist. 

Die  in  Hede  stehende  Typ«  ist  eine  Tender-Maschine  mit  ^egliedeitem 
Untergfestelle,  und  zwar  besitzt  dies?t  ll)H  zwei  symmetrische^  Motor-Gestelle, 
welche  miteinaniler  mittelst  eines  ceuti-alen  Kiippelriegels  vi  i  bimden  sind, 
sicli  jedoch  unabhängig  in  liahnki  iimmungen  um  Ceutralzapfen  drehen 
können. 

Jedes  der  beiden  Motor-Gestelle  hat  au  den  Außenseiten  Dampf- 
cy linder,  daher  die  Locomotive  vier  Cylinder  besitzt,  und  sind"  selbe 
symmetrisch  so  angeordnet,  daB  die  BOdeu  gegen  einander  gekäui  sind. 

Der  Dampfkessel  wird  aus  einer  verhftltnism&ffig  langen  Feuer- 
bflchse  und  einem  cylindrischen  Theile  mit  eben  aneh  verhftltnismSfiig 
langen  Fenerröhren  gebildet  und  ruht  auf  drei  Stellen  der  Untergestelle 
frei  auf. 

Die  Zuleitung  des  Dampfes  aus  dem  Dampfdome  in  die  Schnber- 
kästen,  wie  desgleichen  des  bereits  in  den  Oy  lindem  verwendeten  Dampfes 
in  den  Auspuffraum  des  Ranchkastens  erfordert  gegliederte  Dampfrohre, 
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wie  anch  die  Anwendang  von  mehrerea  Stopfbüchsen,  damit  bei  den 
Tembiedenen  Stelinngen  und  Drehungen,  welche  die  Motor-Gestelle  rSUig 
unabhängig  vom  Dampfkessel  einnehmen,  sowohl  in  verticaler  wie  hori- 
zontaler Richtung  yorgesorgt  wfire,  um  die  Dichte  der  Dampfleitungen 
zu  erhalten.  Ohne  Zweifel  bilden  diese  Rohrleitungen  eine  Complication, 
welche  im  praktischen  Betriebe  unangenehm  empfunden  wird. 

Die  Dampfcyliuder  des  einen  Motor-Gestelles  kennen  unabhängig 
von  jenen  des  zweiten  mit  Dampf  gespeist  werden,  daher  es  möglich  ist, 
je  nach  Erfordernis,  blos  mit  der  halben  oder  der  ganzen  Maschinenki'alt 
zu  fahren. 

Die  Constructenrt-  i]>-v  Mej' er- Loconiotivp  liaben  unzwi  itclhatt  an- 
«restrebt,  die  Uebeile;;eulifit  dieser  Type,  venung-e  der  Aiiordimng  ge- 
gliederter Untergestelle,  vor  den  Lue<»nii»liven  mit  aclil  gekuppelten 
Kädern  und  steifem  Kähmen  zu  demonstriren,  was  denselben  auch  gelungen 
sein  wird. 

Doch  kann  diese  Type  doch  nm*  in  solchen  Füllen  in  Betracht 
gezogen  werden,  wo  es  sich  um  Schaffung  äußerst  kräftiger  Bergmaschiuen 
handelt. 

Locomotive  System  Fairlie. 
(Tafel  VI,  Fig.  3.) 

Diese  Constmctionstype,  welche  bei  der  Senuneiing-Wettbewerbung 
durch  die  Goncurrenz-Locomotive  „Seraing"  verkdrpert  war,  gehört  eben 
auch  zu  den  Doppelschemel-Locomotiven.  Selbe  hat  einen  Hanptiuhmen, 

W(^lcher  zwei  symmetrisch  angeordnete,  mit  den  Feuerbürliseii  einander 
zugekehrte  Dampfkessel  trägt,  welch"  letztere  selbständige  Feuerungs- 
st eilen,  jedoch  den  Wasser-  und  Danipfraum  gemeinschaftlich  haben,  so 
daß  die  Dampfspannung  in  beiden  Kesseln  eine  vollständig  gleiche  ist. 
wodurch  allerdings  ein  sichtbarer  Anhalt  verloren  geht  füi"  die  Beur- 
theilnng.  ob  die  Beschickung  dei^  Feuers  in  beiden  Feuerbilchseu  in  gleicher 
W  eise  und  mit  gleichem  Erfolge  geschieht. 

In  diesem  Hauptrahmen  bewegen  sich  um  verticale  Zapfen  sym- 
metrisch aii^recrdnete  Dreligf.-iielle,  welehe.  je  nach  Erfordernis,  mit  zwei 
oder  drei  gekuppelten  Achsen  versehen  weiden. 

Auch  diese  Locomotivtype  ist  eine  Tender-Locomotive,  indem  selbe 
die  erforderlichen  Wassodidlsten  und  Brennstoff-Magazine  beiderseits 
angeordnet  besitzt.  Die  Beschickung  des  Feuers  erfolgt  durch  beiderseits 
an  den  Feuerbüchsen  angebrachte  Schuber. 

Gleich  der  frfiher  erwähnten  Locomotive  ^System  Meyer"  haftet 
anch  den  Fairlie-Maschinen  die  CompUcation  an,  daß  zwecks  Dicht- 
balten der  Dampfzuleitungs-  und  Auspuff-Rohre  Stepf  büchsen  angewendet 
werden  müssen,  um  den  gegliederten  Rohrleitungen  die  Mfiglichkeit  zu 
bieten,  sich  zu  verschieben  oder  zu  drehen,  je  nachdem  dies  durch  die 
seitliche  Verateilung  der  Drehgestelle  gefordert  wird. 
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F  airlie- Maschinell  sind  für  Bahnanlagen  der  yersebiedensten  Spar- 
veite gebaut  worden  (variirend  zwischen  0-597^1*600  m). 

Als  sinnreiche  Constitiction  muss  die  Anordnung  gerflhmt  werden, 
dafl  lür  geringere  Kraftftoßenmg  nnr  das  eine  Cylinderpaar  in  Anspradi 
genommen  wird,  w&hrend,  wenn  grOfiere  Zogkraft  erforderlich  ist,  alle 
Tier  Dampfcylinder  znr  Action  gelangen. 

Der  Fairlie-Locomotive  wird  rasche  und  gi-oBe  Dampf bildungs- 
Fähigkeit  nachgerühmt,  was  auch  durch  die  Anordnung  von  zwei  Feuer- 
bfichsen  ungezwungene  Erklärung  findet.  Doch  dOrfte  andererseits  die 
Befu'chtmig  gerechtfertigt  sein,  dafl  die  i-asche  Dampferzeugnng  auf  Kosten 
einer  Ökonomischen  Brennmaterial-Ansnützong  erfolgt,  welche  Befürchtung 
durch  die  verhältnismäßige  Kurze  der  Feuerrohre  und  den  weiteren 
Umstand  Begründung  findet,  dafi  die  vier  Dampfcylinder  durchw^  mit 
Hochdruckdampf  gespeist  werden. 

Ob  F  a  i  r  1  i  e  -  Locomotiven  nach  dem  Verbund -Systeme  gebaut 
werden,  konnte  nicht  in  Erfahrung  gebiiacbt  werden. 

Kloses  R  a  d  i  a  1  -  L  0  c  0  m  0 1  i  V  e. 
(Tafel  VI,  Fig.  5.) 

Seit  etwa  acht  Jahren  ist  diese  Locomotiv-Construction  im  hosnisch- 
herzegowiiiij^i-litn  Occupations-Gebiete  auf  den  schmalspurigen  Linien  ' 
Bosniscli-Brod—  Sarajevo  und  Mostar — Metkoviö  in  Verwendung.  Im  .Tain  t- 
188.5  als  Versuchsobject  ausgeführt,  hat  das  System  so  befriedigt,  daß 
die  Bosna-Bahn  durch  Nachbestellungen  mit  Schluss  1892  dvn  Stand  auf 
14  solcher  LocoTnotiven  gehoben  hatte  :  auf  der  bosnisch-herzego\\'iiiischen 
Staatsbahn  waren  ziii'  <:leiphen  Zeit  vier  solche  LuconKitiveii  in  l^^^n-i»-!». 

Bei  dieser  Type  ist  die  /weite  Aelise  als 'riiebaehse.  die  eif^Le  uml 
dritte  Achse  als  Kuppelaclisf  und  die  vierte  Ach^e  als  ].aiüacUse  ange- 
ordnet. Die  drei  ei-sten  Achsen  sind  mit  2o /,  die  Laufachse  mit  5/ 
belastet,  daher  nur  circa  80  Vo  ^("^  Lucomotiv-Gesammtgewichtes  füi*  die 
Adhäsion  nutzbare  Verwendung  findet. 

Die  Triebachse  ist  im  AuBenrahmen  nnven-flckbai*  gelagert;  die 
beiden  Kuppeladisen  stellen  sich  in  Bahnkrfimmungen  radial  ein,  was 
dadurch  erzielt  wird,  daß  deren  Achsbuchsen  sich  yermittelst  Hebel- 
systemen und  Zugstangen  seitlich  verstellen,  so  zwai',  dafi  ein  Käher- 
rucken  der  Lager  auf  der  einen  Maschinenseite  die  Vergrößerung  der 
Achsentfemung  auf  der  anderen  Haschinenseite  zm*  Folge  hat 

Nachdem  jedoch  die  Uebertragung  der  Ojlinderarbeit  auf  gekuppelte, 
jedoch  nicht  immer  parallele  Achsen  nicht  so  ohne  weiteres  möglich, 
vielmehr  dem  wechselnden  Verlängern,  resp.  Verkürzen  der  Entfernungen 
der  gekuppelten  Achsen  Rechnung  zu  tragen  ist,  musste  zur  Anwendung 
von  Dilferentiaiköpfen  gegriffen  werden,  welche  allerdings  eine  com- 
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pliciite  Anordnang  von  vielen  Hebeln,  Zngstangeni  Gegenlenker  etc. 

nöthig  machen. 

Die  Kuppelung  voa  nicht  parallel  bleibenden  Rädeipaaien,  dieses 
überaus  schwierige  Problem,  ist  durch  die  eben  beschriebene  Anordnung 
in  thatsächlich  geistreicher  Weise  bewirkt.  Daß  im  factischen  Betriebe, 
unter  dem  nicht  zu  umgehenden  Einflus^;  von  Staub,  Flugsand,  Koth  etc., 

die  Wartung  des  überaus  complicirten  Meclianismns  sich  schwierig  gestaltet, 
ja.  (laL)  selber  b«4  reichlicliem  Schmiermaterial-Aufwande  Beschädignng'en 
der  zahlreiclien  Ciiarniere,  Bolzen  und  Gestänge  nicht  zu  verhüten  sein 
werden,  liegt  auf  der  Hand. 

Der  Tender,  welcher  durch  das  Laufrad  gestützt  wiid,  drelit  sich 
um  1  iiH  n  in  der  Mitte  des  Locomotiv-Hauptrahmens  angebrachten  verti- 

calen  Holzen. 

Bei  den  im  Mai  1887  vorrrpuommenen  ämtlichen  Prütüngsfahrten 
wurden  mit  diest-ii  I.ocomotiven  Steiguni^en  von  74%^  und  Bahnki'ümmungen 
von  50  m  Radius  anstandslos  pas^irt  und  ist  anerkannt  worden,  daß  selbst 
Hahnkriimmungen  von  blos  30  m  Kadius  gefahilos  befahren  werden 
könnten. 

Loeoniotive  System  Jolinstone. 
(Tafel  VI,  Fig:  4.) 

Fttar  die  steilen  Strecken  der  Golf-  and  Pftcific-Linien  der  mexika- 
nischen Centrai-Eisenbahn  ist  von  deren  Haschinen-Chef  F.  W.  John- 
stone eine  Locomotive  von  namhaften  Dimensionen  nnd  bedeutendem 
Gewidite  constniirt  worden,  velche  nnter  anderem  anch  die  Nenheit 
aufweist,  daB  das  Tendergewicht  für  die  Vergröflenmg  der  Adhüsion 
verwendet  wird. 

Die  totale  Länge  der  Locomotive  sammt  Tender  betrügt  circa  19*3  nt, 
der  G^mmt-Radstand  15-9  m. 

Der  ganze  Motor  wird  von  zehn  Räderpaaren  getragen,  wovon  die 

Beiast nnfren  von  sechs  Räderpaaren  (n&mlich  zwei  Gruppen  zu  je  drei 
gekuppelten  Räderpaaren)  die  Adhäsion  vermitteln;  die  übrigen  vier 
Räderpaare  g^ehören  zwei  Trucks  an,  wovon  der  erste  unter  dem  Ranch- 
kästen,  der  zAveite  aber  unter  der  Platttorm  angeordnet  ist. 

Jede  der  gekuppelten  Rädergruppen  ist  in  separaten  Rahmen  gelagert, 
welch'  letztere  sich  in  Bahnkrümmungen  tangential  stellen,  daher  diese 
Liocomotive  die  Eignung  besitzt,  schärfere  Cuiveu  passiren  zu  können. 

Das  Gewicht  dos  ausgerüsteten  Motors  (Locomotive  sammt  Tender) 
betrüL^t  ^^4 das  zur  Adhäsion  benützte  Gewicht  63*5  <,  demnach  blos 
circa  7ry  ,,  des  Dienstgewichtes. 

Die  LiM  iimutive  besitzt  vier  Dampl'cylinder  und  sind  je  zwei  Stück 
zur  Bedienung  je  einer  Rädergiuppe  verwendet. 
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Die  Cylinflerarbeit  wird  clnirli  eingeschaltete  Veiticalhebel  und 
i'kiielstangeii  mit  die  Triebrilderpaare  übei  tiajreii,  mid  ist  dnrch  separate 
Hebel-Mecbapismen  vorgesorgt,  daß  auch  in  Bahiikrununuiigen  die  Dampf- 
lekrtong  auf  die  varsteUten  Trieb-  und  Kuppel-Käderpaare  in  rationeller 
Weise  prompt  ansgettbt  wird. 

Leider  habe  ich  in  der  einschlägigen  Liteiatiir  keine  Mittlieilungen 
Über  das  Veriialten  dieser  Maacbinentype  im  praktischen  Betriebe  vor- 
gefimden;  möglich  übrigens,  daß  selbe  nur  Project  und  nnansgef&tart 
geblieben  Ist 

Hagans-Loeomotive. 

(Tafel  VII.) 

Ich  gelange  nun  znm  eigt utlichen  Vortragsthema,  nämlich  zin*  Be- 
sprechung der  Hagans-Locomutivc. 

Dieselbe  wiid,  je  nach  Erfordernis,  mit  zwei  oder  mehreren,  am 
steifen  Hauptrahmeu  festliegenden  Cyllndern  gebaut,  daher  die  denkbai* 
eioJIbeliste  ADord&img  der  Darnftf-Ein-  and  Äns^mröliren  mOglieh  Ist. 

Die  Constniction  iSsst  die  Acceptirnng  des  Verbond-Systemes  mit 
zwei  oder  melireren  Cylindern  zn. 

Desgldehai  kann  Hagans-Locomotive  fUr  jede  beliebige  Spurweite 
constmirt  werden,  anch  als  Zahnrad-Locomotiye  entweder  für  reine  Zabn- 
Stangen-Strecke  oder  fOr  combinirte  Ad]ift8ion&-  nnd  Zahnstangen^trecke 
gebaut  Werden. 

Der  hier  vorgeführte  Constructionsplan  gehttrt  einer  Locomotive  mit 
vier  Bäderpaaren,  nämlieb  zwei  Gmppeii  zu  je  zwei  Bäderpaaren,  an, 
welche,  in  Bahnkiilmmungen  unabhängig  von  einander,  sich  radial  stellen, 
in  geradlinigen  Bahnstrecken  aber  Parallelität  fuinebmen. 

Die  Dampfarbeit  wird  vom  Kreuzkopfe  vermittelst  einer  kurzen 
Treibstange  an  das  untere  Ende  eines  im  Hauptrahmen  aufgehängten 

einarmig'en  Hebels  übertrancen.  An  demselben  Hel1e^^^nde  "greift  die  vordere 
Pleuelstange  an  nnd  überträgt  die  halbe  Kolbenkraft  auf  die  vordere 
r-rnippe  gekuppelter  liäderpaare.  Die  hindere  Kr^frliiilfte  wird  votu  ein- 
armigen ÜHbel  auf2:enonimeu  und  vernioire  dt^s  1 1- »-rliallmj>ses  2:1 
an  dem  vorderen,  wie  auch  dem  rückwäriigen  \  erticaiiiebel,  der  zweiten 
Gruppe  gekuppelter  Räderpaare  zncrefuhrt. 

Der  rückwärtige  Hebel  be\,  ei  i  sich  in  einer  .Scbleile,  die  sich  wieder 
um  einen  Drehpunkt  einstellen  kann,  welcher  am  Hauiitrahmen  unver- 
iiiulei  lieh  üxirt  ist.  Diese  Schleife  besitzt  am  unteren  Ende  einen  äußeren 
Angriffspunkt,  welcher  durch  eine  Lenkstange  mit  einem  Arme  verbunden 
ist,  welcher  sich  am  Drehgestelle  befindet.  Lenkt  nun  der  Di'ehschemel 
in  der  Cnrve  ab,  so  verstellt  sich  aneh  der  vorbemerkte  Arm,  nnd  die 
Frogeetion  dieser  Verstellung  bewirkt  solche  Aendening  an  der  Stellung 
der  Schldfe,  welche  eben  nöthig  ist,  damit  die  rttckwärtige  Pleuel- 
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Stange  ia  der  Uebertraguug  der  C'ylinder-Triebkraft  nicht  nachtheiUg 
beeinflusit  werde. 

Die  Eiorichtimg  ist  derart,  dafi  vollstftndiger  GleicligewiehtB-Zuscand 
zwischen  dei*  Action  der  Pleuelstange  and  der  Beactlon  der  erwiUmten 
Lenkstange,  welche  die  Schleife  verschiebt,  stattfindet,  so  dafi  der  Dreh- 
schemel in  keiner  Weise  durch  die  Horizontal-Componente  der  Pleuel- 
stangenkr&fte  beeinflusst  wird,  sondem  nur  die  auf  Drehung  wirkende 
Componentc  an  der  Triebachse  des  Drehschemels  übrig  bleibt. 

In  der  Tliat  zeigen  die  Drehschemel  der  ausgeführten  Locomotiven 
keinerlei  seitliche  Bewegungen  und  beeinflussen  deshalb  die  Schienen- 
stränge wenin:er  als  die  Drehschemel  der  Fairlie-,  Meyer-  oder 
M  a  1 1  e  t  -  Locomotiven. 

Die  Zapfen  fEu*  den  rückwärtigen  liäderan trieb  wie  auch  fiir  die 
Le!ikstanf*^e  sind  nicht  als  Kugellager  construii*t.  vielmehr  eiiilaoh 
cyliiidjiscli.  Die  erforderliche  Drehung  in  der  horizontalen  Ebene  ist  ilurch 
Lagersch.ihni  ennftffliclit,  welche  die  Form  eines  auli  echtstehenden,  nach 
zwei  ^Seiten  abgeüachten  CyUnders  haben.  V&s  Nachstellen  und  Hinter- 
legen der  Lagerschalen  geschieht  wie  bei  gewöhnlichen  Stangenköpfeu, 

Die  Steuerung  wird  nieht  durch  an  die  Triebachse  befindliche 
Excenter  bethätigt,  daher  etwa  nöthige  Auswechslungen  rascher  durch- 
geführt  werden  kOnnen.  Anch  wird  die  Steuerung  nicht  ron  der  Federung 
beeinflusst  Nachdem  die  Steuerungstheile  hoch  liegen,  sind  selbe  der 
Beschädigung  durch  Strecken-Unreinlichkeiten  weniger  ausgesetzt. 

Hagans-Locomotive  gestattet  eine  tiefe  Lagerung  des  Dampfkessels, 
was  fiir  einen  ruhigeren  Gang  der  Mascliine  von  Nutzen  ist,  weitei-s 
auch  den  Vortheil  gewährt,  daß  große  und  leistungsfähige  Dampfkessel 
angeordnet  werden  können. 

Hagans-Locoraotive  eignet  sich  vorzüglich  für  Strecken  mit  schaifen 
Balinkriimmnn^en,  weil  nur  die  eine  Rädergrnppe  im  festen  Rahmen 
lagert,  die  zweite  Gruppe  sich  aher  in  iler  ('ni  ve  um  einen  idealen,  stark 
nach  vorwärts  gelefrenen  Punkt  radial  einstellt. 

Die  einleitenden  Studien  und  die  Fertigstellung  des  scheraatischeu 
Constructionsplanes  der  Hagans-Lucomotive  erfolgte  iu  den  letzten 
Jahren,  so  daß  die  zur  Sichenmg  der  Griuididee  in  allen  Industrie- 
Staaten  erwirkten  Patente  durchwegs  neuere  Datums  tragen.  Es  sind 
jedoch  nach  dieser  Type  mehrere  Locomotiven  ausgeführt  worden;  auch 
besitzt  die  Locomotivfabrik  Hagaus  in  Erfurt  Uber  das  vorzügliche 
Functioniren  schmeichelhafte  Atteste,  wie  auch  Zusicherungen  von  Nach- 
bestellungen dieser  als  voUkomraen  gelungen  erkannten  Locomotiren. 

£ine  solche  Locomotive  ist  für  O'TOO  m  Spurweite  gebaut  und  dient 
fflr  Holztransporte  auf  einer  Bahnstrecke  mit  407oo  Ansteigung  und  Bahn- 
krQmmungen  von  10  m  Hadius.  Far  den  Oberbau  sind  Schienen  von  7  kg 
Gewicht  pro  Currentmeter  verwendet  worden. 


Digitized  by  Google 


185 


Eine  andere  Gattung  ist  auf  einer  Balinanlage  von  0-900  m  Spurweite 

im  Betriebe,  wo  267,,,,  Ansteigungeu  und  Balinkrümmuniren  von  4u  m 

Kadius  vorkommen ;  selbe  betördert  Züge  von  144  /  Brutto  mit  circa 
18  km  Geschwindigkeit. 


Für  eine  normalspuiige  Gebirgsbahn  wii*d  eine  Kategorie  Hagans- 
Locomotive  gebaut  werden,  welche  ihr  Dienstgewicht  per  56  /  auf  vier 
Räderpaare  zu  je  14  /  Druck  vertheilt. 

Den  im  Verlaufe  meiner  heutigen  Erörterungen  betonten  drei  grund- 
sätzlichen Forderungen  entspricht  Hagans-Locomotive  auf  das  voll- 
ständigste, u.  zw. : 

1.  ist  dieselbe  eine  Tender-Locomotive  und  verwendet  das  gesammte 
Dienstgewicht  für  die  Adliäsion; 

2.  hat  der  Constnicteur  die  Wahl  des  Raddruckes  bei  H  a  g  a  n  s- 
Locomotive  vollständig  in  der  Hand,  da  die  Vermehnmg  der  gekuppelten 
Räderpaare  bis  zur  Zahl  6  absolut  keine  Schwierigkeit  bietet; 

3.  erfolgt  das  Kadial-Einstellen  der  Räderpaai-gruppen  in  Bahnkrüm- 
mungen bei  diesem  Maschinen-Sy.steme  auf  das  Prompteste  und  ist  die 
parallele  Stellung  der  Räderpaare  in  geradlinigen  Strecken  vollkommen 
gewährleistet. 

Hagans-Locomotive  vereint  überhaupt  die  Vorzüge  anderer 
Systeme  mit  denkbarster  Einfachheit  der  Construction.  Sie  wird  deshalb 
in  allen  Fällen  mit  gutem  Erfolge  verwendet  werden,  wo  Bahnstrecken 
viele  und  scharfe  Curven  enthalten,  oder  wo  verhältnismäßig  leichter 
.  Oberbau  von  leistungsfähigen  Maschinen  befahren  werden  soP  und  man 
daher  vier,  fünf  oder  sechs  gekuppelte  Achsen  anordnen  will,  um  den 
Raddruck  zu  reduciren. 

Nachdem  solche  Verhältnisse  bei  vielen  neu  herzustellenden  Bahnen 
zutreffen,  deren  Rentabilität  nur  hvi  thunlichst  billigei'  Bahnaus- 
fühiung  angehotft  werden  kann,  auch  bei  einzelnen  älteren  Bahnlinien 
die  beklagte  große  Abnützung  dei-  Geleise-Schienen  einerseits,  der  Loco- 
motiv-Bandagen  andererseits  nur  durch  Einführung  schmiegsamerer  Loco-  • 
motiven  statt  solcher  mit  vielen  Räderpaaren  und  steifem  Rahmen  beseitigt 
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werden  kann,  so  steht  zu  ei  waiten,  daß  die  H  a  g  a  n  s  -  Locomotive  sich 
rasch  Eingang  verschafien  werde,  in  welchem  Sinne  ich  derselben  ein 

„Glück  aufl^ 

ZUruie.*)  (Lcbhajter  JJciJall.J 
Der  Vonitnnde: 

Wird  zu  diesem  sehr  interessanten  und  instinctiven  Vortrag  das 
Wort  gewünscht? 

Da  sich  Niemand  za  Worte  meldet»  so  erabrigt  ans  nur,  dem  Vor- 
tragenden den  besten  Dank  anszosprechen,  und  dies  nmsomehr,  als 
meines  Wissens  ftber  diese  LocomotiT-Gonstmction,  welche  wesentlich 
dazu  beizutragen  geeignet  ist,  die  Anlage  von  Bahnen  mit  geringen 
Mitteln  zu  ermöglichen  und  dadurch  die  Rentabilität  von  Linien  zu  ge- 
währleisten, die  bei  thenerer  Anlage  oft  fraglich  wären,  bisher  die 
Literatur  kciiif^rlei  Mittheilungen  enthält,  obwohl  ich  schon  im  Jahre  1891 
in  einem  Autsatze  über  das  Secnndärbahnwesen  in  Frankreich  auf  diese 
vereinfachte  Doppelschpmel-Locomotive  hingewie><ea  liabe.**) 

Ich  danke  daher  dem  Vortrapenden  noch  ganz  besonders  dafür,  daß 
er  Veranlassung  nahm,  diese  i:»  rage  so  eingehend  zu  behandeln.  {Bdj'aU.} 


2.  Kurze  Auszüge  über  die  18.  und  19.  Vereinsversauuuiuug 

vom  2.  lind  16.  ApriL 

In  der  am  2.  April  1.  J.  nnter  dem  Vornir^r  iIp'--  ("=v-Tatr.  E.  A.  Ziffer  statt- 
ijehabten  YereinsTersammluQg  hielt  der  Baunuteniehmer  Irottliard  Ritter  v.  R  i  t  s  o  h  1 
eiueo  Vortrag  Uber  elektrische  Bahueu  mit  Bezieh uug  aufdieötadt 
Wien.  Der  Vwtngeiide  betonte  die  «ctoeUe  Seite  dieea  Themas  dnreh  die  gegen- 
winig  sieh  verbeieiteiide  Befbrni  der  Verkebnfragea  Wieu  und  begrOBC  die  aioh  Medvzeh 

•)  l»if  L  icoiiKitivf.ibrik  f I  a  a  n  s  in  Erfurt  hat  vor  kttrzem,  somit  nach  dem 
vorstellenden,  am  ö.  Jänner  d.  J.  gehaltenen  Vortrage,  bieher  die  Hittheiloog  gelangen 
hMsen,  daB  ihra  fortgeaetsten  Btudiea  tmd  eiftig  gepflogenen  practiadien  Ytnmd»  Uber 
die  Okonomiseben  Sffioete  diferaer  SIftteme  vea  Yerbnad-^LoeomotiTen  bd  maanigfoebttr 

Anordnung  von  zwei  oder  vier  Dampfcylindcni  zn  einem  gewissen  Abschlüsse  gebracht 
wnrden  und  zu  der  Erkeuutuiii  ftihrteu,  ilali  eine  gewisse  Anordnung  der  Ilochdnuk- 
und  >iederdntck-€yhnder,  wenn  selbe  ttbereittander  situirt  und  mit  nur  einem 
gemeinaobaftliebeik  Sdiieber  bedient  werd«i,  nunhafi  grVAerai  Bnomnaterial- 
Ersparnis  ddierei  als  vennathet  werden  konnte. 

Die  genannte  Firma  spricht  eich  mit  Entschiedenheit  dahin  an«,  daß  diese  ihre 
Conatrnction,  namentlich  bei  Lnconiotiven  mittlerer  Krafüeistong  und  solclien  von 
geringerem  Gewichte,  wesentliche  Ueberlegenheit  be8it2en  über  die  in  Frankreich  in 
d«B  letatea  Jabien  «Mistniiitan  Verbnnd^DrebsdlMfliel-LoeoaiotiYeD«  und  motinrt  dieae 
Ökonomischen  VortLeile  darch  die  tliiuüiebste  Bintanhaltting  von  Wlmeveiiasten» 
nlnilicii  Erzielung  denkbarst  reducirter  Längen  der  Dampfleitnngsrohre. 

*  )  Siehe:  „Uebcf  Secundärbahnwesen  in  Fxaukreicb'*  von  £.  A.  Ziffer,  ^^tit- 
ichrift  ilLr  Eisenbahnen  and  DampfäcbiflUurt*'  Tom  24.  und  81.  Hfd  1891. 
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«gelNHiifo  Amaieht  anf  eine  ndieale  Beeniigmig  dar  m  vid  besproebenoi  Verkcbn- 

calamititen.  Die  Umgestaltiing  und  Erweiteroog  des  Wiener  StraßenbahnTerkehr« 
erheische  vor  allem  die  Lösung  der  Syitemfrage.  In  einer  allgemein  gehaltenen  Dar« 
stfiliong  beleuchtete  der  Vortragende  die  verBchiedenai  Strafienbabssjsteme,  welobe 
Auch  iBtanwaate  pbotographiadie  AbMldimgui  iremiidUivUdit  wutoi  udaitwMMlta 
MdmB  du  Frindp,  nadi  w«ldiem  die  AiußBibtng  fiaar  StießMlMlui  ra  eifelgea  bitte. 

Die  dem  Pferdebahnbetriebe  anhaftenden  MSnpfcl  fBhrten  natnrcemSß  zur  Umwandlung 
die«^  Betriebssystemen  in  ein  ^nh'hf^-  mit  tuecbaui^icben  Motoren,  wobei  entweder 
Dampffltraßen-,  Kabei-  oder  elektriaciic  Bahnen  znr  Ansfilhning  gelangten.  Mit  Kück- 
liebt  anf  die  Wiener  Verbiltniwe  ertrterte  Ben  t.  Bit  ich  I  die  Anwendbeikeit  der 
Kabel-  und  elektrischen  Bahnen,  imleni  er  die  enteren  minder  geeignet,  hingegen  den 
elektrischen  Betrieb  im  irinblicke  auf  seine  erprobte  Lcistungsfilhigkeit  als  besDudera 
empfeblenswerth  beieidniot.  An  der  llmid  einer,  5*83  Bahnt:eRellf5cbaften  mit  ausammen 
19.659*4  km  Länge  umfatiüeudeu  Zutiaiumenäteiluug  Uber  ätraüeubab&en  aller  ßjrsteme  in 
den  Vereinigten  Staaten  ipen  Kerd-AneiÜn  und  Canada,  eonstatirt  Bednar,  daft  6S<y«  der 
gerammten  Länge  der  Straßenbahnen  mit  elektrischer,  and  zwar  nit  ebeiiidlidier  Strom* 
leitunfr  betn>bt>n  werden,  so  daß  unbestritten  dieser  Leitong-^^rt  der  er-^t^  Vnng  ein- 
gerftnmt  werden  uülsse.  Am  diei»er  mit  Ende  1893  abgeschloaäeueu  Zusammen^ttiliung 
ist  ^e  weitere  Thatsacbe  zu  entnehmen,  daß  von  den  Terschiedenen  Oberleitnngssystemoi 
bei  einer  Straekenllnge  Ton  km  mit  19.118  Meter-  and  S691  Beiwagen  daa 

System  Thorason-Honston  mitfiist  öO^/o  der  geaannnten  T.Snge  zur  Anwendung  gelangte, 
während  das  System  Edison  \mr  IH'75"  n.  Westint'house  17-07"/,,,  Short  5'9y^'o,  Detroit 
4-470/0  und  auf  andere  Syateiue  ä4»o,o  entfallen.  Aber  auch  in  fiaropa  hat  sich  das 
System  IlMaiMtt-Heiiitott  wegen  aeiner  veiillgliebett  VerwendlMrkeit  Eingang  Tenebaffit 
md  dnart  bewibrti  daft  denaalet  aehon  7800  km  Stiafienbalmen  in  Dentaabtand,  F^anli* 
reich,  Belgien,  Italien  und  Enfjland  elektrisch  betrieben  werden.  Das  Bild  Über  die 
verschiedenen  Arten  der  Straßenbahnsysteme  durch  Anführung  der  cbarakteris^tischen* 
Eigenscbat'ten  der  Untergrund-  and  UuteruiTeaa-Babnen  vervollständigend,  gibt  Herr 
T.  Bitacbl  dem  Sjsteme  der  oberirdiadieii  Btromavltftmig  mic  Bllelcaieht  anf  die 
gelingen  Anecbaffangakosten,  den  billigen  Betrieb  und  die  leicbtere  üeberwacbnng  fOr 
die  projectirten  Wiener  elektrischen  Verkehreanla2;en  den  Vorzn)?  und  hSlt  f'ir  die 
innersten  Stadtthcile  die  A!ilfn;re  von  elektri«ichen  IJnterniveau-Bahnen  als  ziiläjisi}?.  Im 
weiteren  Veriaut'e  seiner  Ausiulirungen  beleuchtete  der  Redner  in  großen  Ziigeu  die  seinem 
Projeete  Pratentem-Kagnui  mit  den  Fortsetzungslinien  ans  d«n  TL  Bem^  aar  BVne  nnd 
zum  Sfldbahnhofe  zu  Grande  liegend«!  Uotive  nnd  glaubt  in  deren  Verwirklicbnng  für  die 
Stadt  Wien  eine  werthvolle  Ergänzanfr  den  f-'tr^ß'^nhahnnetzes  zn  erblicken.  Der  Schluss 
des  Vortrage«  klantj  in  der  Anre£2;nni?  ans.  auch  dem  Studium  der  Frage  der  allmäbligen 
Eiofdltnuig  dets  elektriächeu  Betriebes  aut  beatebeudeu  Localbabnen  näher  zu  treten. 

«  * 

In  der  am  16.  April  1.  J.  unter  dem  Vorsitze  des  Civil-Ingenieurs  £.  A.  Ziffer 
•tattgebaUMi  VerHunndnag  wnide  die  in  Ansfftbmng  eines  VeraittBbeaddasMa  dnroh 
ein  Oemitd  Tertamte  an  das  Parlament  gericbtete  Petition,  betreifend  die  Anedeh- 

nnng  gesetzlicher  Bestimm  nn  gen  zum  Schutze  der  Pferde- 
hahn e  u  im  S  t  r  a  f  r  e  c  h  t  8  ^  e  biete  in  Berathuug  gezogen  und  beschlossen, 
diese  Eingabe,  welche  den  besagten  Gegenstand  in  erschöpfender  Weise  behandelt  und 
die  inebeiondm  dareb  juriitiiciie  Argumente  begrilndet  irird,  Reiehsrertretung, 
sowie  dem  bezüglichen  Benort-Ministerinm  zu  unterbreiten.  Im  Eingange  det  Ueraaf 
folgen'l'ii  ilns*  Thema:  „Die  Betriebskosten  v  t»  n  Eisenhahnen  mit 
specieller  Begründung  der  Zugförderung«-,  re^p.  Hebungskusten'*, 
bebandelnden  Vertrages  des  beb.  aut.  Baningeniears  Anton  Seemiller,  bespricbt  det^ 
Mibe  die  Tom  Begiemngnnihe  Profenor  Herne  entwidkdte  Formel  für  die  Beatini' 
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moog  der  Betiiebl*  und  Hebnngdcostai,  indem  er  ansfUhrt,  d&S  diese  Fomel  dmeb 

ihre  Zusamraensp.tznll^^  insbeflondere  aber  dnrch  den  Ilebungä-CoPfficieuten,  sich  vor- 
züglich fttr  die  Bestinmiiing  der  Betriebskosten  von  Eisenbahnprojecteu  eigue.  Kr  hält 
als  wichügiiteu  i:actur^fiü'  die  Aufätelliuig  der  BetriebskutiteD  die  Bestimmang  der 
Hebimgikoiteiif  die  für  die  ZngfBrdenmgakoelen,  wddie  einen  weientlieben  Thell  dar 
Gesammtkosten  bilden,  aboolat  maßgebend  sind.  Der  Vortr&geode  versncht,  an  der 
HitTi'l  eines  rei>!ipii  stnti^ti^cheu  Materiales,  mit  flilfe  der  Heyne'^ch>^ii  Foniipl  ^r,\ne 
gestützt  auf  die  bei  der  commerciellea  Tracimng  seines  Bahnprojectes  Küü&ch—Kaittel- 
feld  gemachten  eingehenden  Stadien,  endlich  im  Hinblicke  anf  die  Steilungnahme  her- 
ToiMgender  Fachentotitftten,  den  Bewds  sn  erbringen,  Betriebikoat«B>Foiineln  für  die 
in  Gruppen  individaaliairten  Bahnen  mit  äholicben  Betriebskosten  aufstellen  zu  können; 
er  glaubt  ferner,  auf  Basis  seiner  für  die  Betriebskosten  constr^irten  Formel  in  Stand 
gesetzt  zu  sein,  leichter  wie  bisher,  verschiedene  Bahnen  mit  einander  zu  vergleichen 
nnd  dttren  Bentabilitftt  m  beatimnen.  Znm  Schinne  aeinei  Tortrages  gibt  Ingenisur 
Seemiller  eine  Tergletehende  Denleillinif  der  ans  dem  Innen  GUeithameni  nach 
Triest  führenden  Balinen  nnd  Bnhnprojecte,  iudem  er  unter  Zugrundelegung  der  für 
Am  westliciie  Staat.sbahuuetz  aufgestellten  fietriebskosten-Fonnel  den  giofien  Werth 
der  Wucheiuer  Linie  hervorhebt. 


II.  Zur  Förderung  des  Localbahnwesens. 


1.  Das  liOcalbahn-Programm  der  Kegieriuig. 

Wii'  habeu  schon  zu  wiederholten  Malen  anf  den  epochalen  Wende- 
ppnkt  hingewiesen,  den  das  Localbahnwesen  unter  der  Aera  des  jetzigen 
Ministeriums  entgegensehen  dürfte,  und  gereicht  es  uns  zur  Genngthaong, 
diese  unsere  Aujfas?jnng  durch  den  in  der  Sitzung-  des  Budget- 
Aus  s  c  ii  u  s  s  e  s  vom  1  M  ä  r  z  1.  J.  kandgegebeuen  Standpunkt  der 
Kegi('!"nn2"  )<Hsr:itiL''t  7Ai  tiiulen. 

Aus  tlem  iniialte  dieser  Sitzung  spiegelt  sich  das  Programm  der 
Kegieruiig  hinsichtlich  des  L<jcalbahnwesens  in  li^lareu  Zügen  wieder. 

Seine  Excellenz  der  iitri  Haudelsminister  Graf  W  u  r  ni  b  r  a  n  d 
nahm  im  ihidget- Ausschusse  N'eraakssuug,  sein  in  dem  in  unseren  Mit- 
theiluugeii*)  auch  veröflfentlichten,  an  die  Landtage  gerichteten  Rund- 
Bcfardben  gekennseielmetas  Biaaibalui-Programm  in  detaillirter  Weise  zu  er- 
läntem.  Der  Kern  dieser  Ausfiihrangen  gipfelt  in  dem  Principe,  im  Rahmen 
desLocalbahnwesensnur  Actionenin  großen  Zügen  einzuleiten, nm 
biedQi'ch  jene  Zeraplitterangen  za  vermeiden,  die  bisher  bedauerlicherweise 
zu  den  Schattenseiten  unseres  Localbahnwesens  gezfihlt  werden  mussten. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  scheint  uns  der  Umstand  zn  sein,  daß 
die  beabsichtigten  Uaßnahmen  der  Regierung  in  der  allernächsten  Zeit 
zur  Ausführung  gelangen  sollen,  und  ist  noch  in  der  die^&hrigen  Session 
die  Vorlage  des  neuen  Ii  o  c  a  1  b  a  h  n  -  6  e  s  e  t  z  e  s  zu  gewSrtigen. 

Das  von  dem  Handelsminister  in  Steiermark  in's  Leb^  gerufene 
System  der  Landesbahnen  soll  seinem  Programme  zufolge  auch  auf  die 

*)  Siehe  Heft  1,  1894,  S.  25. 
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fibrigen  Länder  ausgedehnt  und  hiemit  im  Localbahnwesen  eine  D  e  c  e  n- 
trnlisation  gesehaften  werden,  indem  anf  diese  Weise  anf  die 
Intervention  der  einzelnen  Länder  der  Schwerpunkt,  welcher  seinen  Ans* 
drack  in  den zn  errichtenden  Landes*Ei8enbahnämtern  finden 
würde,  verlegt  wird.  Im  Handelsministerium  seihst  soll  für  die  Regelung 
des  Localbahnwesens  eine  besondere,  mit  den  einzelnen  Landeg-Eiaen- 
bahnämt«rn  in  steter  Fühluni?  stehende  C  e  n  t  r  a  1  s  t  e  1 1  e,  an  deren 
Spitze  der  Director  des  steiermärkischen  Landes-EisenbahnamteS|  kais. 
Rath  Wurm  b,  zu  treten  berufen  ist.  errichtet  werden. 

In  den  weiteren,  die  finanzielle  Seite  seines  Projrrammes  beiührenden 
Mittheilun^en  des  Herrn  Handelsministers  finden  wir  dU'  auch  von  unserem 
Vereine  Vtetonte  Verwohlt'eilung  des  Baues  von  Localbalinen  durch  den 
Hinweis  auf  die  Anwendung  der  Schmalspur  bestäubt,  und  köuueu 
wir  den  Erklärungen  des  Herni  j^Iinisters  nur  vollinhaltlich  beiptlicliten 
und  hoffen,  daß  in  der  energischen  und  zielbewußten  Durchführung  dieses 
Regierongs-Pi'ogrammes  die  vollste  Gewähr  liegen  wird,  die  zahlreichen 
WQnache  bezflglieh  der  Herstellung  von  Localbahnen  in  aUea  Theilen 
miseres  fieiches  zu  befriedigen,  ohne  der  stetig  wachsenden  Entwicklung 
des  Loealbahnwesens  eine  Belastung  der  Staatsfinanzen  entgegen- 
zustellen. 

Nachstehend  geben  wir  den  Bericht  ttber  die  I>ebatte  im  Budget- 
Anssdusse,  wie  sie  uns  aus  den  Journalen  zur  Verfllgung  steht,  wieder: 

Bei  Titel  6  (Oeneral-Inspection  der  österreirlilscheQ  Eisenbahnen)  referirt  Altge- 
ordneter Dr.  H  a  1 1  w  i  c  h  ausfnhrtich  über  die  Thatigkeit  dieses  Departements  im 
Jahre  1893  und  deäsen  Aibeitditrugraum  für  daä  Jahr  iby4,  mit  specieller  Kucksicht 
auf  die  selbatständige  Vornahme  der  Tracimngsarbeiten  ond  Projecta-Äufätellangen  durdk 
dl«  genunte  Instans.  Reftnnt  «tdlt  im  Antfag,  in  Aiib«tradit  da  Badigewieaaea 
Bedi^rrnigges  den  nnter  Titel  6  eingestdlten Betrag  „Hilfsorgane  der  General-Inspection* 
von  120,000  fl.  anf  140  000  fl.  zn  erhöhen,  sonach  das  Erfurderuis  der  General-Inspection 
dw  Osteireiehiacben  Eisenbahnen  mit  414.640  iL  (statt  mit  394.540  fl.)  featztuteUen, 

HuieliiidiiJitar  Otaf  Warm br and r  Et  Inmi  dem  BhodtliniaiMeiiKiii  anr 
■«br  «ngauehiB  «ein,  wemi  der  Heir  Beferant  rai  die  sdir  wiolitigeii  Aid^ben  hinweist» 
welche  bei  diesem  Titel  in  Bezng  auf  die  teoliuisdien  Arbeiten  und  Projects-AufBtellang 
pro  1894  in  Aussicht  genommen  sind.  Ich  möchte  dabei  von  vonieijerein  hrtonen.  daß 
das  Tracinmgsprogramm  der  Oeneral-Inspection  sehr  lückenhaft  ist  und  nur  die  wich- 
tigeten  Arbeiten  berrorhebt  Idi  bin  im  Oegematse  m  d«*  HotiTfrang,  womit  der  im 
Staatsvoranschlage  vorkommende,  nm  30.000  fl.  herabgeminderte  Ansatz  begründet  wnrde, 
der  Ansicht,  daß  die  Bahnverbindung  Landeck — Heran  auch  Htudirt  werden  ums-!.  Pm 
Haudelsniinif*terium  hat  uicht  nur  die  Anfffabe,  die  vorgelegten  Pläne  zu  revidiren, 
sondern  auch  selhntständig  zu  ätudiren  und  itir  die  planmäßige  Ansgestaltung  de«  Bahu- 
neties  im  Sinne  der  g^eiebmißigen  EinberieboBg  der  Tendiiedeiien  Leadestheile  Teno- 
■oigen.  Zn  diesen  Znknnftslinien  geh'irt  auch  die  vorhin  erwibttte  Babn,  welehe  einen 
wichtißfen  Theil  Tirols  durchzieht.  Die  Aufgaben,  die  dem  noch  vor  meinem  Amts- 
autritte entworfenen  Budget  zugrunde  liegen,  waren  geringer,  als  wir  sie  uns  heute 
stellen.  Dadnrch,  d&ß  die  Aufgabe  der  Localbabnen  in  den  einzelnen  Ländern  nach  An- 
regnug  der  Begierong  nmi  so  «nfgeiuet  wird,  daA  die  Locatbabn«Aelion  in  großem 
Stile  dmwbgefllbrt  werden  inan,  tritt  flr  die  Begierong  die  Nothwendii^it  dn,  eine 
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Orgaoisatiou  zu  schaffen,  die  sich  speciell  mit  dem  Localbabnweaen  za  befaaaen  baben 
wird.  Dipsclbe  ist  derart  zu  treffen,  daß  die  Dnrchftlhmng  der  die  Lucalbahnbaateu  und 
den  Locaibabnbetrieb  betrefieudeu  Agenden  b^cbleunigt  wird.  Zoglekh  musa  der  Ausbau 
d«r  Localbahnen  derart  in^s  Auge  gefuat  werden,  da0  er  mOgUehst  bOlig  ist;  da»  auch 
die  Länder  dürfen  an  den  Localbabnen  keine  Verlttste  haben.  Die  VerbilUgnog  iat  daher 
ein  HauptgesiMitspiiTlIxt  Audererseits  wird  es  nothwendig^  sein,  daß  die  Regifmi".'  die 
Länder  in  der  inircbniüruut?  ihrer  Projecte  tbatsSchlicli  unterstützt,  und  zwar  m  der 
Weise,  daß  die  Bildung  von  Laude8-EiBenl}ahuäuiteru  gefordert  und  ein  t'ortwäLrender 
Contaet  iwieehen  den  Landesverwaltnng«!  und  dem  HÜdelraiinirteritim  gepflogen  wird. 
Dieee  Weehselbeziebung  nnd  Unterstützung,  die  den  Ländern  zutheil  werden  soll,  macht 
es  selbstverständlich,  daß  eine  Erh 'htinir  fkr  in  Verhandlung  stehenden  Bndgetpost  noth- 
wendig  wird.  £Tentueli  würde  zu  diesem  Zweck  ein  Nachtragscredit  anzosprecheu  sein, 
was  aber  w^en  der  damit  verbimdeneD  Förmlichkeiten  minder  erwtlnscbt  wäre,  als  die 
beantiagte  ErhShnng  der  fraglichMi  Ziffer. 

Der  HiniBter  erUIrt  ddi  bereit,  etwaige  Änfiragea  Über  die  toh  ihm  entwidcelten 
principiellen  Oestditepiukte  in  Besag  auf  die  FQrdenmg  des  Loealbahnwesens  an 

beantworten. 

Abgeordneter  L  n  p  n  t  bespricht  in  eincehender  Weise  die  Nothwendipkeir  und 
die  Zweckmäßigkeit  der  Ausgestaltung  des  Localbalinnetzes  in  der  Bukowina  durch 
Ambtii  der  Linien  Hlibeka— Sereth— Lnean  an  den  Dniesleiflnm,  Nepolokonts-^Wisnita 

und  im  oberen  Suczawathale.  Redner  richtet  an  die  Regierung  die  Anfrage,  ob  dieselbe 
geneigt  sei,  schon  im  Laufe  diese-i  Jaiire;*  den  Ansbnn  dieser  Linien  oder  wenigsteiv  ^' r 
zwei  crstgeuaanteOf  für  welche  die  Projecte  bereits  fertiggestellt  sein  soUen,  iu  Augriit 
zu  uehmeu. 

Abgeoidneter  Dr.  Menger  erklirt,  dafi  er  für  eine  EriiObmig  bd  dieser  Post 
stimmen  werde^  da  in  allen  Nachbarländern  das  Localbabuwe.sen  einen  groBen  Anf- 

fl^hwinp  nehme  ntid  dies  auch  in  Oesterreich  geschehen  sollte,  die  Vorbereitunisreji  hier.» 
aber  ohne  Traciruugeu  oicht  stattfinden  künsteu.  Er  hebt  hervor,  daß  die  Tracirtmg  der 
Uttien  Bandoif— Janemig,  Firendenihal— Bngdsberg— Eldn-lfobran,  Beidseh— Frenden- 
thal  nnd  Beniseh->Siiegsdorf,  endlich  dieses  FlSgeb  nadi  Wddenau  dringend  wttnsehens* 

Werth  sei  und  der  Landtag  für  diese  Linien  seine  materielle  UuterstUtziinij  in  Aussicht 
gestellt,  ja  fttr  mehrere  der  erwähnten  Linien  sdion  aar  Bedeckung  der  Tacirong  Betrüge 
votirt  habe. 

Abgeoidneter  Dr.  Herold  ersucht  die  E^ierung  vor  Allem,  ihre  ganz  allge- 
meinen  PlSne  Uber  die  Förderung  des  SSsenbabnwcBens  nnd  womBglteh  ftber  die  ein- 
zelnen zu  tinter-^tützondiii  Projecte  vorznleg'en  und  fich  hierüber  zn  finßern.  Weiter 
stellt  Dr.  Heruld  au  den  Minister  die  Anfratre,  ob  die  Ke^ieruiii,'  j,'eneigt.  ist.  die 
Gesetze  über  die  Unterstützuug  derjeuigeu  Bahueu,  deueu  Leuer  im  bühmischeu  Laud- 
tage  Snbventionen  angesiehert  wurden,  noeh  im  Laufe  dieser  Frahjahn*Ses8ion  dem 
Abgeordnetenhause  vorznlegen.  Redner  spricht  sich  für  die  Erhöhung  der  Budgetpost 
für  die  General-Inspecti'jii  tu«  dmiit  diese  in  der  Laj^^e  wäre,  allen  fli'^-beziii,Mi*  lieu  An- 
forderungen uacbzukommeu,  mwm  aber  dagegen  dhugeud  darauf  be^tteben,  dal»  die 
General-Inspection  sich  im  Verkehr  mit  den  Parteien  nnd  den  Communen  der  Amts> 
Sprache  dieser  BdiSrden  und  nidit,  wie  bisher^  aossohließlieh  der  dentschen  Spraebe 
bediene,  waa  eme  Verletanng  der  Gleiehberechcignng  inTolTbe. 

Abgeordneter  Freih.  v.  8  c  h  w  e  g  e  I  befürwortet  die  Einbcziehnnt?  der  Linie 
Elageufurt  Ober  Jauerborg  durch  die  Wochein  nach  St.  Lucia  und  OOra  in  das 
Programm. 

Abgeordneter  Dr.  Graf  P  i  n  i  n  s  k  i  macht  speciell  auf  die  gsliaisdien  Vorhlitnisss 
anflnerksam.  Ohne  flnansielle  Uoterstütanng  seitens  des  Stentes  ist  aber  an  die  Dareh- 
Ahmng  der  gaKsiseheii  Projecte  nidit  an  denken. 
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Hawldnninister  Graf  Wvrmbraad  weiit  mniehst  anf  den  groftoi  Umfang 

Mb,  welchen  die  Bestrebungen  binnichtlich  des  Locanialinweflens  geuHUBen  haben, 
weshalb  es  Hlr  die  H"ci*^rnrti:  kriiini  möglich  i'^t,  jede  einzelne  der  iu  Anrcg^nng  gebrachten 
Linien  nach  ihrer  wahren  Bedeutung  fttr  die  localen  Interessen  za  würdigen.  Schon  ans 
liieMB  Gnuide  ersehien  eine  gewisse  Decentraliäation  des  LocalbahuweMBi  in  der  Weise 
Mlhfreadif ,  daS  die  LSoder  mitarlieitea,  nn  die  OtmidJageii  leetaiiiteHeii  nad  dii$«iiigen 
Ptojecte  zu  bezeichnen,  welebe  thats&chlich  die  wichtigsten  sind.  Auf  diesen  Omnd- 
lagen  wird  es  danu  iiiö^liLh  sfiu,  bei  der  Kntschfiduiit;  hinsiditlich  der  BetheiligUDf 
des  Staates  an  deu  bijzüglichen  Frojccten  gleichmäßig  uud  unp&rteüscb  Torzngehen.  £in- 
selne  LandeeTertretoagen  liaben  dieeen  Gadaaken  ItriUtig  und  bereitwillig  aufgeBOBflna, 
vad  es  haI>eB  nach  dem  Vorbilda  Steiennada  iasbeeondere  Oaliaien  und  BShoMO  ent* 
Bprecheude  Laiidesgei^etze  geschaffen ;  andere  Länder  dagegen  haben  vorlttulSg  nur  ihre 
Landes-Ausschttsse  mit  der  Eitilpitnnc'  der  bezttglichen  Vorbereitungen  betrnnt  Der  Grund- 
gedanke dieser  Action  ist,  daß  die  Lucalbahueu  den  Staat  und  aach  die  Lander  nicht 
bdaetea,  -vielmelir  so  bOttg  gebaut  uad  betriebea  werden  soUen,  daB  das  anfranehmeBde 
Capital  nahezu  rollständig  seine  Vetsioenng  findet ,  wahrend  für  etwaige  Abgänge  an 
dem  Erfordernis.^e  für  die  Oapitalsverzinsang  die  Localinteres^ieDteiii  welche  den  Bau 
der  betreffenden  Locaibahn  angestrebt  haben,  aufzukommen  hätten;  diesem  Principe 
folgend,  hat  der  böhmische  Landtag  in  jüngster  Zeit  sehr  wichtige  Beschlüsse  über  die 
FVrdentng  dee  Loealbebnweiene  gefiuet,  und  bealwiebfcigt  die  Begiening,  in  Üe1»arein- 
stimmnng  mit  diesen  Beschlüssen  ehestens  einen  Gesetzentwurf  einzabringeBt  wdcber 
die  Mitwirkung  des  Staates  bei  der  Sicherstellnu^  der  fraglichen  Localbahoen  znni  Gegen- 
staude hat.  Ebenso  ist  auch  hinsichtlich  mehrerer  Localbalmlioiea  in  Steiermark  die 
Torlage  einei  analogen  Gesetaentwnifee  für  die  niebste  Zeit  in  Anwidit  genomnen. 
In  Galiaien  iet  die  betreffende  Laadesaction  noch  niebt  se  weit  gediebra»  um  eine  Xbn« 
liehe  St^llnngnahme  der  Regierung  zu  ermöglichen.  Von  seinem  Standpunkte  könnte 
der  Minister  nur  wünschen,  daß  alle  angestrebten  Bahnen  auf  einmal  ausgebaut  werden 
könnten;  allein  dies  sei  einerseits  aus  finanziellen  Rücksichten,  andererseits  deshalb 
nidit  möglich,  weil  die  eiferderlieben  Vorbereitnogen  in  dueineB  Lindern  noch  nicbt 
so  weit  dnrehgefBhrt  seien.  Was  spedelt  die  Localbahnlinien  in  der  Bnltewina  anlangt, 
so  wtlrde  die  Siclierstellnng  derselben  wesentlich  erleichtert  Averden.  wenn  ein  mit  der 
Lemberg — Czernowit^or  KisPTiVtalin  vereinbartes  tinanzicHe.-«  I'el)ereinkonnueu  die  Zu- 
stimmung des  Finauziuiuistcnuiua  und  die  legislative  Geaebmiguug  tiudeu  würde.  Keiaes- 
falls  kSnne  aber  der  Staat  Ar  alle  angestrebten  LoealbabneB  «eine  Mittel  oder  seinen 
Credit  anr  TofOgnag  stellen,  vielmehr  v  äre  es  zuuächst  Sache  der  autonomen  Körper* 
schaf^pN  zu  studirpü,  wie  die  gewünschten  Bahnen  auf  die  beste  und  billigste  Weise 
za  Staude  gebracht  werden  können.  In  dieser  Hinsicht  kommt  vor  Allem  das  System 
der  Schmalspur  in  Betracht,  welches  nicht  nur  eine  erhebliche  Herahminderung  der 
Beakostea,  srädetn  aocb  einen  bedeutend  billigeren  Betrieb  ermSglicbt.  Di«  fHigen  dieses 
Bjstem  im  Pablienm  vielfach  auftretenden  Vomrtheile  werden  schließlich  wohl  Über- 
wunden werden  mftssen.  Der  Minister  ist  überzeugt,  daß  dies  ilcr  Weg  i<«t,  um  den 
größten  Theil  der  in  Anregung  gebrachten  Localbahnen  zur  DurchlOhrung  zu  briugeu. 
Für  den  Staat  bleiben  dabei  immer  noch  die  großen  Terkebnipolitiseben  Fngm  l>ezüg- 
lieb  der  Banptbabnen  vorbebalten.  Hinsiebtlidi  der  Loealbabnen  jedodi  kenn  der  Staat 
nur  unterstützend  wirken,  indem  er  zum  Beispiel  die  erforderlichen  technischen  Kräfte 
zur  VerfRgnng  stellt  u.  dgl.  SelbstverstMndlich  können  jedoch  nicht  für  alle  gevvflnstehten 
Bahnlinien  die  Projectstadieu  vom  Staate  selbst  vorgenommen  werden,  vielmehr  werden 
ai^  in  dieser  BiÄtBBg  die  Iiaadesvarwaitnngen  eingreifen  mttssen,  damit  dann  die 
Eogierang  tun  so  letcbter  vnd  ecbaeller  ihre  Hitwirkong  eintreten  lassen  kann.  Was 
das  neue  Localbahn-Gesetz  anlangt,  sei  der  beztigliche  Entwurf  in  der  Ausarbeitung 
begriffen  und  die  Begiening  hoffe,  denselben  noch  in  dieser  Session  des  Beichsrathes 
einbringen  zu  können. 


199 


Abgeoffdneter  Dr.  Rnss  bamorkt,  toAmsdiaM  wttide  «s  wohl  begreifin,  w«iiii 

er  sieb  an  der  Beratbnng  über  diese  Materie  ausfObrlich  betheiligen  würde,  allein  er 
wolle  nicht  mit  ttblem  Beispiele  voran  sieben  und  beschränke  sich  daher  anf  den  Wunsch, 
daß  der  Entwurf  des  neuen  Localbatan-Cjesetses  noch  vor  dem  Sommer  dem  Abgeord- 
netailMiiie  vorgelegt  werde,  damit  die  berufene  (MiEBtiiclia  Maimmg  i|i  der  I<age  ist, 
cidk  bis  anm  Hnbst  an  tuS&nt  wo  dann  das  Abgeardnatenhana  aofort  as  die  BeaehluM- 
Ibasang  gehen  kann. 

Al)i;eoril?i*-^er  Dr.  Kaizl  ist  mit  der  Auffassung  der  politisciieu  Seite  der  Local- 
eisenbahofrage,  welche  der  Hinister  entwickelte,  insofern  einvprstandeu,  als  jene  endlich 
im  Zuge  befindliche  Action  ein  Dnrchbrecbeu  des  bisherigen  Ceutralidmus  bedeutet.  Eine 
Folge  bievoa  mflaae  ea  aein,  daß  rnia  aveh  die  Festitellimg  des  Loealeisenbahniietses 
nicht  von  Wien  ans  für  die  dnseliien  Kronländer,  sondern  selbstständig  in  den  eim' 
zelnen  Ländern  erfolgen  wird.  Redner  wünscht,  dafi  dio^em  Stnndpunkt  in  der  'IVxtirnn^ 
des  neuen  Localeisenbabn-fiebetzes  Rechnung  getragen  werde.  Redner  vermisst  eiue 
Danteliuig  des  Finuzpi-ogranmea  dar  Regierung  betralbild  die  Localeisenbiümfin;  im 
November  vorigen  Jafarea  habe  der  Finanmniniatar  so  gespirodien,  als  ob  von  nm  an 
hanptsScblich  nur  die  Länder  znhleu  sollten,  indessen  dennoch  eine  besondere  Credit- 
Operation  in  Aussicht  gestellt.  Redner  fragt,  wie  der  Handelsminister  sich  diese  Credit- 
Operation  vorstellt.  Endlich  befürwortet  Redner  auf's  Neue  die  Errichtung  einer  Eisen» 
babnstation  aa  der  Nordwestbahn  in  Karolinentlial  bei  Prag. 

Abgeordneter  Sehnklje  aeceptirt  im  WessntUehen  die  Gnndsllge,  wdehe  der 
HandelaminiBter  in  Bezug  auf  die  FSrdemng  des  Localbahnwesens  entwickelt  habe.  Das 

Princip.  wojt«''1i  fins  T  ocftlbahnwesen  dem  Staate  keine  Opfer  auferlegen  dürfe,  müsse 
jedoch  gewiääe  Ausualiiueu  ertabren.  Es  gebe  Locolbahnen,  die  absolut  notbwendig  sind 
für  die  betreffenden  Gegenden,  deren  Kosten  aber  als  so  hohe  sich  heransstdlen,  da£ 
sie  von  den  Lindem  und  den  InteressenteD  alleta  nicht  hewiltigt  werden  kOnnen.  Dies- 
hesigllsh  Tflrwdst  er  anf  die  aogawnnte  Weifilninerbahn. 

Sections-rhef  Dr.  Freih.  v.  Wi  tt  ck  bespricht  die  vom  Abgeordneten  Dr.  Herold 
angeregte  Spranheufrage  bei  der  Üeneral-Inspection  in  dem  Sinne,  daß  bei  der  Zu- 
tbeiiuug  des  Personals  dieser  Behörde  an  die  einzelnen  Inspectorate,  wie  auch  bei  der 
Entsendnng  m  oommiarionellen  Amtshandlungen  anf  die  erforderUehen  Spradilcepntnisse 
ht-hnh  der  namentlidi  im  letzteren  Falle  widitigen  nnmittfllbafen  Veiatindignng  mit 
den  Inteiesssnten  stets  gehörig  Bedadtt  genosunen  werde. 


2.  Die  Kegiernngsvorlage  über  das  Gesetz,  betreffend  die  im 
Jahre  18U4  Hicherzustellenden  Localbahnen. 

Am  3.  April  1894  hat  der  Handelsminister  Graf  Wurmbrand 
im  Abgeordnetenhause  eine  Regienni^vorlage  über  die  im  Jalire  1894 
sicherzustellenden  Localbahnen  eingebracht ,  welche  der  EisenV)ahn- 
Anssohuss  in  seiner  Sitzinii'-  vnii  5.  April  dem  Abgeordneten  Dr.  Victor 
Kuss  zur  Berichterstatt unu  zmvies,  über  dessen  Initiative  am  9.  März  1893 
bei  der  Besclüussfassung  iiher  das  Finanzgesetz  für  das  Jalir  ib'J3  fol- 
gende Resolution  gefasst  wurde: 

„Die  k.  k.  Regierting  wird  driui^eiid  antgetVirdert: 

1.  Eine  reichsgeneUliche  Erweiterung  und  Vermehrung  der  Zugeüttüiduidse  und 

Erleiditenuigeu  für  den  Ben  von  Localhidinett  der  TerfbasöngsmKßlgen  IVihandinng 
raunflUven; 
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9.  Mrafs  Sidwnittliiiig  tenirtidiger  LoeallMliiiMi  die  ngmamm  Credite  in 
Au-<]>riich  zu  nelimen,  walleit  Qbsr  Mld«r6  ihr  ▼orll«giiide  Pnjeete  nach  dem  Ergeb- 

niase  ihrer  T'riifnnß^  endlich  7.n  »-iit-icheiden.  sowie  Vorarbeiten  für  seitens  der  Inter« 
essenten  empioblene  BahnTeibiuduugeu  durch  fachliche  Hitwirkong  nach  allen  Krftften 
za  fördern; 

8.  df«  MgtttnMÜ»A%  Tmontttndlgiing  dM  LocalbdumctiM  lUMriiaiipt  in  entta 
Erwägung  zu  ziehen  und  hierQber  d«tt  AbgOMdMtei^iiio  im  H«rlwto  IwIbidM  Jaiint 

Mittheilnng  zn  machen." 

Femer  wurde  vom  hohen  Abgeorduetenhanse  aaläMlich  der  Berathang  nnd 
BeseUiusliMiiiiig  tfier  den  0«ntMntiniif,  iMtrellend  dis  SiehersleUang  der  o«t> 
galizischtt  LoeallMduiM,  in  der  fiitamig  Tom  S2.  Min  t.  J.  die  folKand«  SaMlnlioB 

beachloäsen : 

„l)ie  k.  k.  Kegiernnjf  wird  anf?efordt  ;  • 

1.  Dm  Ausbau  des  iA)calbahuneuea  iia  Königreiche  Bühmeu  in  ausgiebigerer 
Weiift  alB  Udler  dnnh  Gawlkniag  ton  Beiaertntgiganatiaii,  beair.  durdi  Abnainna 

van  Staouuutien  znmParic  >  zn  fördern  und  iich  diesbei1l(Üdk  aeUsaiiigat  mit  dam 
LaadesauBschnsfle  des  K^ini  1,1  eiche«  Böhmen  in  s  KiTivrinehinen  zn  setzen; 

2.  in  der  nächsten  Zession  entsprechende  Gesetzentwürfe  betreffs  kräftiger  Unter« 
(ittttJEung  des  Localbahnbaues  in  Böhmen,  Mähren  und  Schieden  im  hoh»i  Hanse  ein- 
nbriogaD.'"') 

Im  M2lrz-H«ft6  unserer  „MittheilnnKeii'*  haben  wir  die  zur  F5rde- 
mng  des  Localbabnweseiu  von  den  Landtagen  gefiusten  Beschlfisse  des 
näheren  ansgefUirt,**)  welche  dafür  Zeagnis  ablegen,  daß  der  Bau  mög- 
Uehst  vieler  Sehienenverbindmigen  fttr  die  feinere  gedeihlicike  Entwick- 
Inng  des  Handels,  der  Gewerbe,  der  IndnsMe  und  der  Land-  and  Forst- 
wthschaft  von  größter  Bedeutung  ist  und  allseits  als  ein  imabweisliches 
Bedürtiiis  anerkannt  wird.  Die  Landtagsberichte  enthalten  eine  ganze 
Fülle  sehr  lehrreicher  nnd  intwessanter  Betrachtungen,  und  wird  ins- 
besondere auch  der  Manc:el  eine«?  geeigneten  statistischen  Materiales 
bezüglich  der  Verkehrsentwicklung  der  Localbahnen  beklagt. 

Mit  dieser  Gesetzesvorlage  hat  der  ITandelsniinister  Ural  Wurm- 
b  r  a  n  d.  welcher  .schon  al.s  Landeshauptmann  von  Steiermark  auf  dem 
Gebiete  des  liOcalbalniwesens  eine  erfolgi'eiclie  Thäligkeit  entwickelte, 
diesen  Traditionen  getieu.  die  erste  größere  Action  eingeleitet,  indem  er 
der  systematischen  Ausgestaltung  des  östeneichischen  Loealbahnnetzes 
die  Unterstützung  des  Staates  in  größerem  Mal>e  hat  augedeiheu  lassen, 
ab  das  bisher  der  Fall  war,  was  dnrch  die  Landes-Eisenbahngesetze 
Steiermarks,  Böhmens  nnd  Oaliziens  wesentlich  erleichtert  wurde.***) 

Es  erofihen  sich  daher  diesem  Zweige  des  Verk^irswesens  wieder 
erfrenlichere  Aussichten,  indem  die  Begierong  die  gesetzliche  Sicher- 
stellnng  von  fOnftehn  znm  größten  Theile  als  Localbahnen  anszoftttirenden 
Eisenbahnen  in  der  Länge  von  zusammen  531,  resp.  544  ftm,  mit  einem 
Oesammt-Eostenanfwande  von  31,316.000  fl.,  resp.  von  31,896.000  fl., 

*)  Siehe  Heft  1,  189a,  Seite  3. 
**>  Siehe  8.  Halt,  18M,  Seite  110. 
**•)  Siehe  ».  and  e.  Heft  189S,  Seite  65  osd  S61. 


Digitized  by  Google 


194 


auf  Grund  einer  entsprechenden  staatlichen  flnanKiellen  Unterstfitzong 
beantragt,  nachdem  berdts  in  dem  letzten  Seasionsabächnitte  die  gesetz- 
liche Sicherstellnng  der  normalspurigen  Localbahnen  Lmdewiese^Barz- 
dorf— Nichesdorf— Znckmantel  (B.  G.  Bl.  Kr.  199  yom  27.  December  ia93), 
dann  Ti-ient—Beichsgrenze  (Yalsagana-Bshn,  B.  G.  Bl.  Nr.  8  ex  1894 
vom  26.  December  1893)  und  die  sclimalspurige  Localbahn  Waidhofen 
a.  d.  Ybbs—Gamming  (Ybbsthal-BahD,  B,  G.  Bl  Nr.  33  ex  1894  vom 
26.  December  1893)  in  der  GesammtläDge  von  170  Am  mit  einem  Ter- 
anschlagten  Kostenaufwande  von  zusammen  11,520.000  fl.  erfolgt  ist. 
Die  Gesetzesvorlage  hat  folgenden  Wortlaut: 

Artikel  I. 

Die  Begiernng  wird  omiehfcigt,  doieh  Colieeilioiw-Brtlieflimg  uter  den  Bedie- 
gQiigen  (Beeae  Oeietee»  die  AntfUmiiig'  der  nediatdiendeii  EieenlMÜiiiea  ilehenntteUeB, 
und  sirar: 

1.  Von  Karlsbad  über  AU-  nnd  Nen-Rohlau.  ilanii  unter  Eitibezieliung  einer  Tbeil- 
atrecke  der  bestehenden  Staat» biibuiiuie  Cbodau— Neadek  Uber  Bärringeu  und  Piatten 
an  die  Betchigrenie  in  der  Bidituig  gegen  Jolianngeorgenatedt; 

2.  Ton  der  Station  Beoeschen  der  Kaiser  Franz  Josef-Babn  nach  Wlaeim  ; 

3.  TOB  der  Station  Keolians  der  StaatsbalinliAie  Iglan— Wesiety  nadi  Nen- 
bystritz ; 

4.  von  der  Station  Zwittau  der  vormaligen  nürdlichen  Staatsbahn  nach  Policka 
innerhalb  dar  Stadtinanem; 

5.  von  der  Station  Öer£an  der  Kaijer  Frana  Joaef-Balin  nadi  Modlan  mit  einer 
Abzweigung  von  M^rh'^nitr  nach  Dobfi'  : 

a.  von  der  Statiuu  K&konitx  der  Kakuuttz — Protiviner  Staatsbahn  nach  Ulats, 
xnm  Anieblune  an  die  Staatabelmlinie  Pillen— Dax; 

7.  Ton  der  TorangeflUirten  Station  Bakonits  Uber  Jeebnits  naeb  Fladen  aom 
AnsebliUM  an  die  Staatabnhnlinie  Pilsen— Dax; 

8.  von  der  vorangefihrteii  Station  Pladen  Uber  Protiwitz  (Luditz)  nach  Bnchaa 

9.  von  Protiwitz  (Luditzj  Uber  Tbeusiug  nach  Petscbaa; 

10.  für  den  Fall,  ftb  die  anb  4  beseiobnd«  Localbahn  Zwittan— PoUfilEa  «u 
weldiem  Omnde  immer  nicht  zu  Stande  kommen  lollte,  von  der  Station  Brüsau— Brttnn- 

litc  der  vonnaligr'n  nnrdlicheu  Staatsbalin  nach  Poli'ka  innerhalb  der  Stadtmauern; 

11.  Von  der  Station  Zeltweg  der  Kronjirinz  Kiuioll-Bahn  nach  Wolfaberg  zum 
Anscblu&se  au  die  Staatsbaiinlinie  Wolfsberg— Uoter-Drauburg; 

12.  TOtt  Uttter-Dranhfnig  im  Anieblnaie  an  die  Torgenannte  Staalsbahaliaie  und 
die  Sttdhehn  nach  Wöllan  snr  Verbindung  mit  <1er  1ir>te]iHiiilen  Localbahn  Cilli— Wöllan ; 

13.  von  einem  Punkte  der  Südbaliuliuie  Wien— Triest  bei  St  Geortren  (Grobelno) 
über  Sauerbrunn  und  Kobitsch  zur  Landesgrenze  in  der  Bichtung  gegen  Krapiun; 

14^  Ton  der  Station  Neubeig  der  Staatsbabnlinie  Mttrazaschlag— Neeberg  über 
Ufinsteg  nnd  Qnfiwerk  naeh  Mariaidl; 

15.  von  d«r  Station  llähriMh-Bndwiti  der  piiv.  Merreichiadien  Xordweatbehn 
nach  Jamnitz: 

la.  von  der  Station  Schwarzenau  —  Zwettl  der  Kaiser  Franz  Josef -Bahn 
naeh  Zwettl. 

Artikel  IL 

Die  im  Artikel  I  beseiebneten  Eieenbahnen  sind,  mit  Ananakme  der  idunalapnrig 
•naiaflthtenden  Localbahnoi  Nenhane— Nevbyatritt  <Z.  3)  nnd  Kenbo'^— MaiiaieU 


Digltized  by  Go  -^v,!'- 


195 


(Z.  14),  sowi«  d«r  evaitndl  ia  gleidicr  Wdie  harmtaUendtn  Lo«aIii«liii  Brftett«- 

Poliöka  (Z.  10)  ttCtUftUparig,  und  zwar  die  in  2Z.  1,  11  und  12  bezeichneten  Linien 
Karlsbad— Johannpeorp^'Tixfivlf  Zeltweg  -Wolfaberg  nnd  Unter-Drauburg—Wnllan  als 
Hauptbahnen  zweiten  lUuged,  die  übrigen  unter  ZZ.  2,  4  bis  9,  13,  15  und  10  an^e- 
fOhrten  Linien  als  Local-  (Seeondir-)  Bahnen  herzasteUen.  Die  in  Oem&ßheit  der  jeweilig 
geltenden  getetiliehen  Bgatimairngm  im  admiBiftratiren  Wega  ttr  Localbabün  sn- 
llnigen  Begflnstigungen  nnd  Erleichterung«  Ündm  «nl  aimnitlidie  im  TontalMBden 
angeführten  Eisf^nbnbne»  volle  Anwendung. 

Die  Con«:eäa]oDädauer  ist  mit  höchstens  90  Jahren,  vom  Tage  der  Concessions- 
«thailong  an  gerechnet,  sn  beaencn. 

Artikel  TIT. 

Für  die  im  Artikel  I,  Z/.  1  bis  4,  dann  15  und  I»>  bezeichueteu  Eistnbahueo 
kann  bei  £rtheiinng  der  Concession  vom  Staate  die  üarauue  eine»  jährlichen  Kein- 
eftrigiiteM  gewlhrt  werden,  irelchw  dem  BiforderalMe  fttr  £o  40/<pge  Vanfauang  und 
die  TUgnngsquote  der  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  für  oUge  Leeelbnhnen  «Bfim- 
ndimendea  Anlehon  in  den  unten  folgenden  HaximalbeträL'pn  «entspricht,  so  zwar,  daß, 
wenn  die  jährlichen  Keinertrigui.säe  der  vorgenannten  Bahnen  die  für  dieselben  garan* 
tirten  Betrfige  nicht  erreichen  üollteu,  da^  Fehlende  vuu  der  Staatsverwaltung  za 
eigfnna  adn  wird. 

Das  vom  Staate  für  die  obigen  Bahnen  garantirte  jährliche  Reinerträguis  wird 
entsprechend  den  obigen  Anlehen,  weicbe  lu/^ii^  ich  der  Bahnen  Artikel  I,  ZZ.  1  bis  4 
bei  der  böhmischen  Land^bank,  bezüglich  der  Bahnen  Artikel  1,  ZZ.  15  und  16  in  der 
Fenn  ven  MMititianldkeB  «nfoonebinen  sind,  bei  den  mneetaieo  BiaenlNÜmeB  mit  aaeh- 
atdienden  MazuitlbetfVgeii  feetgeictit; 

jyUzimalbetragin  Gulden 
österr.  Wihr. 


dee 

der  Steeta* 

Anlehena 

gnFantie 

Earlsbail— Johanngeorgenatadt  (Aitikel  I,  Z.  1).  .  . 

119.318 

Beneachau— Wlaäim  (Artikel  I,  Z.  2)  

900.000 

37.946 

42.162 

.  .  700.000 

S9.514 

24.181 

Schwarzenan--Zwettl  (Artikel  I,  Z.  16)  

900.000 

:18.180 

Die  Daner  der  hienach  vom  sraaf'^  zn  gewähnmden  Roinertragsgarautie  wird  ftlr 
die  in  Artikel  I,  ZZ.  1  bis  4  bezeichneten  Eisenbahnen  mit  76  Jahren,  vom  Tage  der 
Ck>ncessionsertheilnng  au  gerechnet,  fdr  die  in  Artikel  I,  ZZ.  Ift  nnd  16  angefthrtoi 
Looalbehn«!  bie  som  Abluib  dei  76.  Ckmeeeiione^ahree  featgeeetst. 

Für  die  nt  Leeten  des  BeneapiUles  ni  bestreitende  Veninsang  der  vorgedachten 

PrioritätsanJehen  in  den  oben  angegebenen  Noraiualbetrflgen  von  höchstens  570.000  fl. 
und  900.000  Ü.  ö.  W.  Noten  in  der  Zeit  vom  Tage  der  Ausgabe  der  Theilschuid- 
Verschreibongen  dieses  Anlehens  bis  zum  Zeitpunkte  der  Eröffuuog  de»  Beuiebe»  auf 
d«r  betreffanden  eonceeaiottirtea  Bahn,  kenn  vom  SUate  die  Oarutie  unter  dar  Bedin> 
gnng  zageiidiort  werden,  daß  nadi  dem  Srmeeien  der  Begiening  mid  nach  den  von 
derseP'^Ti  jiT'ifeuden  Nachweisungen  das  Auslangen  mit  dem  Teran«i  lilagteu  Bau- 
Capiial  uud  die  £inhaltung  des  conceasionsm&äigen  Bautermines  (Artikel  XI  Vj  gesichert 
encheint. 

ArtiJcel  IV. 

Die  Znsichenmg  der  im  Artikel  HI  beiei«hnet«n  Stantsganuitie  lit  an  die  Bedin« 
gong  geknflpft,  daß  vem  Königreiche  BObmea,  besw.  Tom  Enhenogllinme  Oestemich 
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unter  der  Emu,  «ns  LuuleimittelD  viid  toii  den  InterMMWten  zuMmmeii  miadestens  die 

nachstehenden  Nominalbeträge  in  Stammactien  der  flir  diese  Eiseubahnen  zu  büdeuden 
Äctiengeselkcbnften  zum  Tollen  Nennwerthe  übernommen  werden,  wobei  tür  diese 
Stammaetien  Intercalarzinsen  während   der  Bauzeit   (Artikel  Xl\')   nicht   zu  be< 


saUeu 

KarlilMid— Johanngerafonitidt   900JOOO  IL 

Beneschau— WlaSim   330.000  „ 

Neuhans— NenbTstritz   203.000  „ 

Zwittau— Püliiika   230.000  „ 

Sehwaneaan— Zireitl   488.000  „ 


Für  die  Loealtifdiii  Badwiti^-JamnitK  wird  eia  enf  obige  Art  ni  Iditender  Inter> 

«ssentenbeitrag  von  IGO.OOO  fl.  nnd  außerdem  bedangen,  daß  von  der  Harkgrafschaft 
Mähren  ans  Landesmitteln  ein  Beitrag  von  66.000  fl.  ä  f onda  perdn  gewidmet  werde. 

Artikel  T. 

Ftlr  die  im  Artikel  I,  ZZ.  11,  19  und  18  bezeichneten  Eiienbahnen  kann  vom 

Staate  die  Gewährung  jährlicher  Znschüs-ie  im  Maximalbetrage  von  8P'>R<S  fl.  fiir  die 
Eiaenbahu  Zeltweg— Wolfsberg,  von  50.90f)  fl.  für  die  Localbahn  Unter-Drauburg— WöUan 
utid  Tou  12.727  fl.  für  die  Eissenbaha  St.  Öeorgen  ((irobelao)— Grenze  behufs  Ergänzung 
der  jalulidieii  £dneitfSgnfMe  dieaer  Bahnen  anf  das  Brfbrdfffnla  flbr  die  daAtige  Ver* 
zinsnng  nebst  der  Tilgnngsquote  der  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  auszugebende tt 
innerhalb  75  Jahren  znril  kz-iznhlcTidcn  Prioritätsobligationeii  tnl^r  Priorität.saotien  der, 
für  diese  Bahnen  zu  bildenden  Äctieugesiilbchaften  im  Maximalbetrage  von  .9.H0O.(K>)  fl., 
2,800.000  fl.  und  920.(X)0  fl.  zugesichert  werden,  so  swar,  daß,  wenn  die  jährliclien 
BeinertrSgniiBe  der  Babnen  daa  obige  Terainsvngi-  nnd  Ti^ageerfordenii  nicht 
en-eicbeu,  das  Fehlende,  jedodb  nur  bis  zur  Hohe  der  oben  angegebenen  Maximal beträge, 
T«o  der  Staatsrerwaltang  in  orgftnaen  sein  wird. 

Artikel  VI. 

Die  Znafadiemng  der  im  Artikd  V  beaeidmeten  Zuaehflaae  wird  an  die  Bedingnag 
gefcnfipft,  daß 

1.  bezüglich  der  Eisenbahn  Zelt  weg— Wolfsberg  vom  Lande  Kärnten  und  von 
den  Interessenten  zusammen  ein  Nominalbetrag  von  400.000  fl.,  bezüglich  der  Eisenbahn 
Unter-Dranbnig— WSllan  von  den  Intereaaenten  allein  ein  Nominalbetrag  too  900.000  fl., 
endlich  für  die  Locatbabn  St.  Georgen  (Grobelno) — Grenze  vom  Lande  Steiermark  uod 
den  Interessenten  zusammen  ein  Nominalbr-trag  von  600.000  fl.  in  Stammactien  der  für 
diese  Bahnen  zu  bildenden  Actieugeaellschaften  zum  vollen  Nennwerthe  übernommen 
wird,  für  welche  Stanunactien  Intercalarzinsen  während  der  Bauzeit  (Artikel  XIV)  nicht 
an  becablen  aind,  nnd 

2.  das  Herzogthum  Steiermark  die  Aufbringung  des  restlichen  Baue^itala,  BOirie 
die  AusfühniriL'  des  Baues  der  Babnen  anf  Gmnd  einer  hierRber  mit  der  Staatsverwaltung 
zu  treffeudeu  Vereiubarung  unter  Haftung  für  das  Auslangen  mit  den  vom  Handels- 
lUniaterinm  n  ganahBiigenden  Banoapitalian  nnd  für  ^a  Binhaltoiig  der  Banterauna 
(Artikel  XIV)  Ubeminmit 

Artikel  Vn. 

Bei  AnalQlirung  der  Artikel  III  und  V  haben  die  Auordntmgeu  im  Artikel  IT 
de.-»  Gesetze?  vom  2(5.  December  1893,  R.  G.  Bl.  Nr.  33  ex  1894,  betreft.  nd  die  Her- 
stellung der  Ybbsthal-Bahn,  mit  der  Abänderung  Anwendimg  zu  linden,  daß  die  Coupon- 
atempelgebähren  in  die  Betriebsrechuuug  als  Auagabspost  eingestellt  werden  dttrfen. 

Ebenso  darlbn  andi  die  fttr  die  Dttleben  an  die  bOhmiaehe  Lm^bank  an  be- 
aafaleoden  Bagiebeitrige  in  der  HOhe  Ton  V^/o      jeweili  nagetilgt  anahafteaden  Da^ 
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IdMoftbetrig«,  sowie  etwtige  an  di«  MlimiMhe  LandMlMtiik  sn  l«ittMde  Rtlekenltie  für 
Suntn  und  OebOknn  in  di«  Betriebanoknnng  d«r  im  Artüial  I»  ZZ.  1  bis  4,  ange- 
fUirteii  Bahnen  ala  AnifalHiiMt  «infeataUt  werdan. 

Artikel  VIII. 

In  Auaehnng  der  im  Artikel  I,  ZZ.  5  bis  10,  bezeiclmeten  Eiäenbabneu  wird  die 
fiegternng  eciBlehtigt,  bei  Brtliailung  der  Coneeailon  Stamnuustien  der  für  diese  Bahnen 
na  UMenden  Aetiengesellschaften  in  jenen  BeMgen  sa  ttberaebnen,  welche  erforderli<^ 
s'mri.  nm  die  v m  doii  Loi  alintefeasenten  m  Übernehmenden  Stammactien  anf  des 

Anlagecapitaiä  zu  ergänzen. 

Der  Maximalbetrag  der  hiernach  vom  Staate  zu  übernehmenden  Stammactien  wird 
für  die  einzelnen  Bahnen  festgesetzt,  wie  folgt : 

Cerian^-Moiffan  nebet  Abnweignng  nach  Dobn»  (Artikel  I,  Z.  5).  .  .  88K.000  fl. 


Bakeniti— Utota  (Artikel  I,  Z.  6)  194.000  „ 

Rakonitz— Pladen  (Artikel  I,  Z.  7)   87.000  „ 

Pladen— Luditz-Bnchan  (Artikel  I,  Z.  S)  4:?,00<»  .. 

Lnditz—PetBchaa  (Artikel  I,  Z.  9)  84.<hjo  „ 

Brosen— Fblifikn  (Artikel  I»  Z.  10)  ISSXMW  . 


Die  Begiemng  wird  ferner  ermiditigt,  statt  der  im  Artikel  V  rorgeedieneii 

<}ara&tiezanchemDg  für  die  Eisrnbabnen  Unter-Draubnrg— WöUan  und  St.  Georgen 
(Grobelno)— Grenze  (Ärtikfl  I,  ZZ.  12  und  l'Ji  pine  Betheilip^iing  de»  Staates  an  der 
-Capitalsbeschafiüng  unter  deu  im  Artikel  VI  festgesetzten  Bedingungen  in  der  Weisse 
snsosichem,  daß  der  Staat  Stammactiea  der  für  obige  Bahnen  zu  bildenden  Actieu- 
^eselladiaftni  im  Keminalbetrage  Ton  1,900.000  fl.,  reai».  800.000  fl.,  nun  voUen  Nenn- 
werthe  ttbemimmt. 

ArtiJtel  IX. 

Die  Betheili^ung  dr-  Stant^-jchatzes  an  der  Ca]ütalgbeschaffung  für  die  übrigen, 
im  Artikel  MIl  (erster  und  zweiter  Absatz)  genaonten  Localbabnen  wird  an  die  Bedin» 
gungen  geknüpft,  daü 

1.  die  Besdiaffujig  des  restlichen  Baiiea|Htales  dieser  Localbabnen,  soweit  das- 
selbe nicht  Ton  den  bethsüifften  Omnemden,  Besirken  nnd  PtiTatinteressenten  dnrA 

Uebemabme  von  Stammactien  zum  yollen  Neunwerthe  ani^Kebnudit  wird,  unter  finanzieller 
Mitwirkung  des  Königreiches  Böhmen  auf  Grund  des  böhmischen  Landesgeaetzes  vom 
17.  December  1892,  L.  G.  Bl.  Nr.  8  vom  Jahre  1893,  betretend  die  Förderung  de« 
Eisenbahnwesuis  niederer  Ordnung,  sichergestellt  werde; 

3.  den  vom  Staate  sn  llbemebmenden  Staaumetien,  beaflglieh  weleher  eine 

«tatntenmäfiige  Bescltflnkling  dee  Stimmrechtes  auf  eine  Uaximal-Stimmenzahl  oder 

^eg^euflber  den  Besitzern  von  eventuell  auszugelx^üd!  n  Prioritfitsartien  nicht  stattfinden 
darf^  gleiche  Rechte  mit  den  tibri£;«n  Stammactieu  eingeräumt  werden,  und 

S.  die  Dividende,  welche  den  eventuell  aaszagel>enden  Priort  tatäactieu  gebührt, 
berw  flir  die  Staanonetien  der  Anqmteh  anf  einen  Diiidendenbezug  eintritt,  nioil  hülier 
eis  mit  4P/a  bemessen  weide. 

Artikel  X. 

Die  Einiablnngen  anf  di^  rem  Staate  nach  Artikd  VIII  sn  llbemehmeDden 

Stammactien  haben  nach  Maßgabe  des  Erfordernisses  fflr  den  Bau  der  Bahnen,  jedoch 
erst  in  jenem  Zeitpunkte  zu  erfolgen,  wenn  naHi  dem  Ermessen  der  Regierung  und 
nach  den  von  derselben  zu  prüfenden  Nachweisuugeu  die  Einhaltung  der  concessions- 
mifligen  BantenuiDe  (Artikd  XIV)  nnd  das  Anslangen  mit  den  Temnschlagten  Ban- 
ea]Htalien  als  ginehert  aninsehen  ist. 
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JJHb  Zahlung«»  des  SiaatM  liabBB  gtfoi  mg«itempdt6  Empftngsbestttiguig«!! 

zu  erfolgen,  und  ist  dafttr  Sorge  zu  tragen,  daß  die  gieuhltan  Betr&ge  nur  smn  Zweck» 
des  Bm»  imd  der  Ansrilftiuig  der  beieidmeten  BahiNii  vervendet  werden. 

Artikel  XL 

Die  Begiwimg  '^'^  crmlehtigt,  Mnift  Bedeckung  des  ErfordeniBMe  Ar  die 

Einzahlung  der  obigen  Stammactien,  insoweit  sie  die  im  Artikel  VIU,  erster  und  zweiter 
Absatz,  angeführten  böhmischen  Localbahnen  botf^ftf^n  }m  i]f>r  Landedbank  K'mU^- 
reicbea  Böhmen  Darlehen  mit  einem  Zuzähiungücuuräe  voq  muidefitenfl  98^/0  anfzanebmen, 
wetehA  unter  Zuredurang  eines  Regiebeitrages  von  jährlich  i/^/o  des  jeweilig  ongetilgt 
radufteodea  Ctpitalsbetrages  in  halbjibrigan  Amtidpatimten  mit  jlbriidi  dP/«  tn  ver- 
ainsen  nnd  innerhalb  60  Jahren  zurückzuzahlen  sind. 

Für  die  Zinsen  der  Torbezeichneten  Darlehen  wrd  die  Befreiung  von  der  Ein- 
kommensteuer nnd  für  die  auf  Grand  dieser  Darlehen  van  der  Landesbank  des  König- 
reiche Böhmen  auszugebenden  CouiuiUDal-Suhuldverdcbreibungen  oder  ^leliorationsscheine 
die  BeAreinng  von  der  Eatriehtong  der  CoaponsteoipeIgel>flbr,  sowie  von  der  Binkonuneft- 
Steuer  nad  sonatigen  Staatsttenem  gewttkrt 

Artikel  XII. 

Die  Begienmg  wird  ermächtigt,  die  Concession  für  die  im  Artikel  I,  Z.  14,  be- 
ceichnete  sdunalsporige  LoealValm  Tmi  Nenberg  nedi  Maritsell  an  den  steiennirkiselien 
Landes-Auflschuss  mit  der  Haßgabe  an  artheilen,  daß  diese  Belm  sofort  nsiek  deren  Toll- 

endnng  und  Inbetriebaetznnfj  vom  Staate  hin  Eijjenthum  zu  erwerben  nnd  als  Entgelt 
hif^filr  die  zum  Zwecke  der  ( ieldbefchaft'ung  vom  Herzoptlmiüf^  Srpii^rrnnrk  ati'!7'n[?''1i''nden, 
imt  4  "  0  verziuüUcheu  und  innerhalb  75  Jahren  ruckzaiii baren  Laudes-Kiseubaiiuobli- 

gationen  im  Maximalbetrsge  T<m  2,800.000  fl.  Yom  Staate  aar  Selbstaablaiig  an  fiber* 
nebmeu  sind. 

Artikel  XUL 

Die  AnsfUilning  der  Besttmmmig  im  Artikel  XII  ist  an  die  Bedingung  ga- 

kntlptt,  daß 

1.  von  den  Interessenten  Beiträge  ä  tonds  perdn  im  Gesammtbeträge  von 
200.000  iL  an  den  Kosten  d»  obigen  Bsbn  in  reebtsverbindlidier  Weise  angesidiert 
werden,  nnd 

•2.  vom  Herzogthnme  Steiermark  das  rpstlifl-p  Baucapital  von  Ii  ■fii^'^ns 
Ij.bUU.OOO  11.  durch  Ausgabe  der  im  Artikel  XII  angeiiihjten  Landes-Eiseubalinobliga- 
tionen,  unter  Zasicherung  einer  jährlichen  Beitragsleiatnng  des  Landes  von  8485  fl., 
bdinft  der  4o/oigai  Terdnsnng  nnA  Tilgung  eines  Theilbetmges  von  200.000  H.  dieser 
Obligationen  aufgebracht  und  die  Durchführung  des  Baues  der  Bahn  auf  Omnd  einer 
hierüber  mit  der  Staatsverwaltung'  T.n  treffenden  Vereinbarnng-  unter  Haftnnc:  für  das 
Atialangen  mit  dem  genehmigten  Bancapitale  nnd  für  die  Einhaltung  des  Bantermines 
(Aitikd  XIV)  ttbttnommoi  wird. 

Artikel  XI7. 

Der  Bau  der  im  Artikel  I,  ZZ.  I,  ä,  dann  11  bis  14  bezeichneten  Eisenbahnen 
mnss  binnen  Ungstens  swei  nnd  einem  halben  Jahre,  jener  der  im  Artikd  I,  ZZ.  2,  9 
nnd  4,  6  bis  10,  dann  15  nnd  16  angeführten  Bahnlinien  längstens  hinnen  einem  und 
einem  halben  Jahre,  vom  Tage  der  Concesgionsertheilung  an  cjereebnet  aus£ref!1hrt 
werden,  und  sind  die  fertigen  Bahnen  bis  zu  den  angegebenen  Zeitpunkten  dem  öDeut- 
Uchoi  Verkehre  an  ttbeigeben. 

FUr  die  EiflUlnng  dieser  Verpdiahtong  haben  die  ConoesnonXre  dar  Staats* 
Twwattnsg  in  der  von  ihr  an  hestinmienden  Art  nnd  Wdse  entq^rediende  Sidierhdt 
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%n  Im  Falle  der  NiohterfnUang  d«r  obigen  YeiplUehtiin;  ist  die  Cttttioo  «Is 

yerfkllen  wo,  erkUm. 

Aftik«!  XT. 

Die  Verirebiiu^'  des  Baues  nnd  d«r  Liefeniiüren  bezüglich  der  im  Artikel  I, 
ZZ.  1  big  4,  dann  In  Ttnri  Iß  bezeichneten  Etflenbat  :  -  n  lir>r  anf  <Tnuiil  des  nnter  ent- 
sprechender Einflnggnabue  der  Staatsorgane  autzustelleu<ieu  Detailprojßctes  und  Kosten- 
voraoscblages  untor  unmittelbarer  Ingerens  der  Regierung  und  nach  deo  bei  Staate» 
SieenbelmlMniteii  IlblidieD  Bedingniiaen  stettnifliideii. 

Die  Bauarbeiten  sind  abgesondert  von  der  Geldbeschaffung  zu  Te^beo. 

Die  Bewerthnng  der  siegen  TTebemahme  Ton  Stanimactien  sicherzaatellenflen 
tiaterialliefemngeu,  Grundabtretungen  und  sonstigen  Leistungen  hat  nach  den  tou  der 
Staateverwaltnng  su  prüfenden  Aneiteen  dee  KoetenTonnschJages,  e^entneU  im  Wege 
4er  geiriditlidieu  Sdiätsnog,  stattsofinden. 

Die  Anfatellniig  des  Detailprojecteg  nnd  Kostenvoranscblago^,  »ow'ic  ilic  Ver- 
gebung des  Baues  und  der  Liefeningen  der  im  Artikel  I,  ZZ.  Ö  bis  14,  bezeichneten 
Bahnen  bat  im  Einvemebmen  mit  den  LandesausschtlBsen  dea  Königreiches  Böhmen  und 
dee  Heiiegthnnn  Stdetmark  thttnliehit  unter  Ingerenn  der  Segiernng  nnd  nach  den  bei 
StantMieenbahnbanten  flblidien  fiedingnieeen  itattinfinden. 

•    Artikel  XVI. 

Der  Betrieb  der  im  Artikel  I  bezeichneten  Eisenbahnen  soll,  sofeme  nicht  bin- 
eiebtUeb  der  Betriebaftthntng  nnf  dea  im  Artikel  I,  ZZ.  5  bis  18  aageAbrten  Bisen- 
bahnen  eine  anderweitige  Vereinbarung  mit  dem  btfbmiscben,  bezw.  dem  ateiermärkiscben 
Landes-Ausschusse  getroffen  wird,  während  der  irriKzen  Concessionsdauer  vom  Staate  für 
Rechnung  der  Conceesiouäre  geführt  werden,  und  werden  der  Staatseisenbahn-Verwaltnng 
^e  nne  Anlias  dieser  Betiiebaflibmng  <tStä&r  ehraobsenden,  erentneli  mit  einem  Pauschal« 
betrage  festittsetsenden  Kosten  dnrch  die  Coneessienire  sn  vergtlten  sein. 

Hiebei  soll  bezüglich  der  nach  den  Artikeln  III  und  V  auf  Grund  einer  Garantie- 
zn:«ichemng  des  Staates  sicherzustellenden  Eisenbahnen  der  die  Betriebsifühniufif  auf 
diesen  Bahnen  ttbernehmenden  Staatseisenbabn- Verwaltung,  iusolange  die  Staatsgarantia 
thatslcMich  in  Anspruch  genommen  wird  oder  vom  Staate  geleistete  OarantieToncbisse 
noch  nnsbaften,  die  Emricbtong  des  Betriebes  und  die  Festsetnang  der  Tarife  anter 
Berücksichtigung:  der  Jeweilig  beslebeaden  Verkebisbedllclbisse  naoh  freiem  Ehnessen 

vorbehalten  bleiben. 

Die  im  Artiiiel  I,  Z.  14,  bezeichnete  Eisenbahn  ist  von  der  htaatsverwaicuug  in 
eigener  Be^e  n  betreiben  nnd  darf  die  Uebertragong  des  Betriebes  an  einen  Privaten 
oder  an  eine  Geseltsebsft  nur  auf  Grand  eines  hierftber  in  erlassenden  Gesetses 
«folgen. 

Artikel  XVn. 

Ftlr  die  im  Artikel  ZII  vorgesehene  Erwerbung  der  Localbahn  Xeuberg — Mariazell, 
sowie  fOr  die  dnreb  dieselbe  veranlassten  Bintragungen,  Ausfertigungen,  Verträge  nnd 
sonstige  Urfconden  wird  die  Gebllbren-  nnd  Stempelfreibeit  gewlthrt 

Artikel  XVIII. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung  in  Wirk-<aiiikeit. 
Mit  dem  \  olizuge  desselben  sind         Haudelttuiinister  und  Mein  Fiuauzuiinister 
bennfkngt« 

Ans  der  Begründung  zu  dem  Gesetzeotworfe  geht  herror»  daß  die 
zwischen  der  Begiening  und  dem  Landes-Aasschiisse  in  Böhmen  Terein- 
harte  Localbahn-Actlon  die  in  der  folgenden  Tabelle  angefOhrten  14  Bahn- 
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linieQ  ninfasst,  von  welcben  die  sab  Post  4  nnd  10  bezeidmeten  Local- 
bahnen  Zivittau—Poli&a  und  BrOsaQ-BrOnnlitz— Poli^ka  als  Alternstiv 


B 

a 


f  ei 


g  "  EffeetiTes 


Bezeichuuug  der  BaLueu 


I   a>  a> 

II 
-'S 


Anlage- 
eapital 


Nominal« 

Anlage- 
capiUl 

in  Gulden 




1 

Karlsbad — Xenrohlaa — Neadek — Johann -Geonrea- 

87  1 

1 

a,67:i.-ioo 

3,7;i0.0(  10 

2 

22  ' 

1 

1,230.000 

l,23ü.uüa 

o 

31 

1  1,183.000 

4 

21 

015.000 

980.00» 

o 

Ceriu— Hodfaa  mit  Almweigang  nadi  DobÜi  . 

71 

4,026.000 

4.096jOOO 

6 

41 

1.887.000 

1, 887.000 

7 

i 

1,990.000 

1,990.000 

8 

'    36  { 

1,476.000 

1,476.000' 

9 

40 

1,966.000 

1,966.000 

10 

*  BrOstn— BrttBiiUtB--PoUSka  (event  aehiiMdi^ig) 

»4  1 

1,610.000 

1,610XKM> 

11 

9 

407.000 

407.000 

IS 

11  j 

790.000 

790.000 

18 

u  1 

490.000 

490.000 

14 

WelohM^Wiekwits— Gießhttbl-Pucliätein  .... 

9 

453.000 

453.000 

Srnnme  mit  AosscMius  Post  10  . 

1  369  1 19^726.400 

19,818.000 

j                   Summe  mit  Anasehlnu  Pott  4  . 

90,821.400 

90,89a000 

*)  EinidilleOlieli 


▼on  18.000  iL  dei  Luidea  Ulbmi* 


Uieraaa  geht  hervor,  da0  es  sich  in  Böhmen  um  die  Sielier^tellung  toq  13  Eisen- 
bahnen iu  der  «^"-'ümmtlänge  von  nind  '»ezw.  wenn  statt  der  Linie  Zwittau— Polifka 
die  Alternaiivliuie  BrUsau — Policka  ausgeführt  werden  sollte,  von  ruu«l  3b2  km  mit  einem 
Gesammt-Eostenaofwande  von  19,726.400  fl.,  bezw.  20,321.400  fl.  handelt,  and  war  sollen 
die  Linleii  Earbbed— JohanageoigensCadt,  Benaeelian— WIelim,  yenhava— Neubjatrits  imd 
eventnell  Zwittan-^Polidka  nnter  entsprechender  Beitragsleistang  des  Laiidea 
und  dpr  Interessenten  anf  Grund  einer  staatlichen  Reinertrags- 
Garant  i  c  behufs  Verzinsung  und  Tilgung  des  V^orzagscapitals  and  die  übrigen  Linien, 
mit  AfWBebme  der  Z«eig1»eliii  Welchtui*Wl6kwfti'-<^efilittliel,  Kbr  w^e  vom  Luide 
ein  in  «eha  JtkmnUm  Hicitia]i11i«iea  Darlelieii  tw  90.000  4.  gewlhrt  wird,  dwd» 
Garantie  des  Königreiches  Böhmen  bezüglich  des  bevorrechteten  Tbeiles  des 
Anlage capitales  im  Sinne  des  böhmischen  Localbahngesetzes  sichergestellt  wenleu.  Hiebei 
ist  ii\r  die  Eisenbahnen  Ceröan — Modran  mit  Abzweigung  nach  Bobrii,  Kakouitz  -  MIatz, 
BakonitB— Fladen,  Fladen— Protiwiu  (Lvdits)— Bndiaa,  Protiwits  (Lnditz)— Petsehaa 
and  eventuell  firUsau-  Polidka  die  Ergänzoag  der  an  und  für  aieh  namhaften  Aiteiea- 
sentenbeiträge  auf  die  vom  Landes-Ausschiigse  angeforderte  Quote  von  30o  o  des  Anlacre- 
capitalea  ilurch  Beifrafrsleistangen  des  Staat' ^  iregen  Hefundirung  in  Stauunaotien  der 
betreäeuiltu  Localbahu-Geaelläolidfleu  vurge:3t-ueu. 
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projecte  sa  behAndeln  sind,  von  denen  Dur  eines  oder  das  andere  zor 
AlwiUluriing  gelangen  soll. 


BehngtleiBtaDKen 

Zn  gamttirai 

des 
Staates 

dea 

Landes 

der  Inter- 
essen ten 

Tom  Staate 

vom  Lande 

i  Capital 

Annuität 

Capital 

Annuität 

österreichischer  Währung 

mm»» 

260.000 

650.000 

9,883.000 

119.818 

*      •       »  ■ 

110.<NJU 

WNl.UUU 

■  «  . 

•      «       1  » 

186.000 

68.000 

1,000.000 

48.168 

•     •  « 

•  .  • 

•       •       •  * 

100.000 

700.000 

S9.6U 

»    «  * 

*  «  . 

385.000 

•     »     »  • 

878.800 

•    «  * 

•     a  • 

2^18.900 

118.881 

194.000 

«    •    •  • 

857.100 

•     •  ft 

»     •  * 

1,285.900 

54.216 

87.000 

•     •     •  * 

300.0(X> 

*     •  » 

903.000 

38.072 

43.000 

•     •     1  t 

399.800 

«     *  • 

•     •  > 

,  1,033.202 

43.562 

m      m      9  w 

502  8^0 

■     •  * 

«     »  • 

1  1,369.200 

57.728 

1Ö8.000 

•      m       m  m 

■  j 

1        «     ■  ■ 

1,0.'>7.00<> 

44..'>65 

«       »      »  » 

*     •  « 

2IJ2.000 

8.517 

*     «     »  ■ 

•       »      «  • 

i'37.000 

•       •       •  • 

H52.000 

327.41H) 

13.fc.04 

2().(X!0 

483.000 

i ::: 

743.«  KX) 

6'iO.OOO 

4,533.100  ! 

!  5,4.JO.O(K> 

228.940 

8.491.9O0 

358.036 

901.000    j  520.000 

4,098.100 

1  4,730.000  1    ly9.426    jj  9,54«.900  j  402.Ö01 

Zugleicli  i«f  in  Aussiclit  ^^renuminen,  ilaß  (la,s  auf  Gnmd  einer  staatlicheu  Er- 
U'äguisgarautie  aulzubriugende  bevurrt- uhtete  Capital  für  die  erätaugeidhrteu  vier  Eiäeu- 
babnen,  wie  dies  in  analoger  Wdse  aneh  bnflgUdi  der  vom  KOnigreiehe  BOhmoi  m 
garantirenden  Capitalabetrige  und  der  Landesnibventionen  beabsichtigt  wird,  durdi 
von  der  Laudesbank  des  K  ö  n  i  if  r  e  i  c  h  e  s  B  fHi  tn  e  n  den  betreffemleu  Balm- 
iteseilscbaften  zum  Zuzählungscourse  von  98%  zn  gewalirende  Dai  leh«  n  beschallt  werde, 
welche  in  gleichmäßigen  Annuitäten  von  4*8168<Vo  0^(1  g^en  Zahlung  eines  jährlichen 
Beg^ebrntrageo  von  >/i^/o  dea  Jewrilig  ungetilgt  auriiaftenden  Oapitalabetragei  mit  AVo 
in  vorhinein  verzinst  und  innerhalb  76  Jahren  getilgt  werden  sollen. 

Desgleichen  sollen  auch  die  vom  Staate  zu  leistenden  Subventionsbeträge  für  die 
in  der  Tabelle  Fostuommer  5  bis  incl.  9,  uveataell  auch  lo  augeiühnen  Bahnen  durch 
vom  Staate  bd  der  obgenaantmi  Londeabanl^  amfinmciimende  Daileben  nmn  Zmählungs- 
eonne  von  98  bis  89iVo  bedeckt  ««den,  welebe  Darldienabetrlge  nnter  ijuBabme  einer 
gleichfalls  40/oigen  anticipativen  Verzinsung  und  i;r;zalilttut?  des  vorangeführten  Rej^ie- 
zuschlages  von  V«^/o  mittels  gleicher  Annuitäti  n  von  4*040548  o/q  innerhalb  50  Jahren 
zoiUckzozahleu  wtfrea.  Von  der  gesammten  Capitalsbeschaffong  für  die  £i^nbahnen  in 
Böhmen  entfidien  aonach  rund  81'1,  resp.  ST-Oo/o  anf  dea  Staat,  46,  reap.  49*4  (>/o  anf 
daa  KOirigreieh  Bftbmen  nnd  28*9,  leep.  2ai>/o  avf  die  Ihterewenten. 

16* 
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In  analo;?er  Weise  wurden  auch  vom  HerzoErtlitime  Steiermark  zunäclist  die 
normaispurige  Localbahn  Cilli — Wöllan,  sowie  die  scluuaUpurigen  Localbabnliniett 
Wieselsdorf— Stainz,  Kapfenberg  — Seebach  und  Pöltschach— 
QoBobitsin  der  QeeeniiDtUtiige  von  89  km  mit  efnent  Kostenanfweiide  tob  «Mniniai 
4,060.000  fl.  unter  entsprechender  Betbeilignng  der  lotereaeeilten  mit  Cepttalsbeitrftgen 
von  zusammen  Rß.oon  fl.  und  Ertragsgarautien  im  Jabrcsbetragr?  von  zusammen  138.4U0  fl. 
ohne  finaasielle  Mitwirkung  des  Staates  licrgeätellt  and  der  Bau  der  75  km  langen,  zum 
Th^  In  Sahborg  gelegenen  BdimBlspurigen  Mnrtlinlbnhn  ndt  einem  Ketten- 
erfordemime  Ton  S,84D4N)0  iL,  wovon  0eg«i  Befondirnng  in  Stammactien  dOO.000  fl. 
Tom  Staate,  80.000  fl.  vom  Lande  Salzburg  nnd  460.000  iL  Ton  den  IntereiMnten  aof« 
•    gebmcbt  wurden,  in  Angriff  genommen. 

Konmehr  bandelt  es  äich  im  Sinne  des  zwischen  der  Regierung  und  dem  steier- 
miiUseben  Landes-AOMebosBe  Tereinbaiten  Programmcs  nm  die  SiehenteHong  von 
Tier  Bahnlinien,  ftlr  welche  tbeils  wegen  ihrer  geeammtstaatliebeD  Bedeutung,  theila 
wegen  der  verliältnisrnfißig  hoben  Kosten  inni  »1  r  voraussichtlich  unzureichenden  Benta- 
bilität  eine  niiaozielle  UDterattttzaog  durch  den  Staat  in  größerem  Umfange  in  Ansproch 
genoutiuen  werden  uuss. 

Es  aüid  diee  die  als  normalspnrige  Hauptbahnen  sweiten  Banges  aveanfOhrenden 
Eisenbahnen  Z  e  1 1  w  e  g  —  W  o  1  f  s  1  r  (51  ibn,  wovon  28  km  in  Kärnten)  und  ünter- 
Dran^iiirj; — W  i  >  1 1  a  n  {'dl  km),  «laun  die  als  Abschluss  der  durch  die  rort^rwähnten 
Babuütreckeu  iierzustelienden  Transitlinie  nadi  Croatien  anzusehende,  zugleich  beachtens- 
wwthen  localeu  Interessen  dienende,  80 tm  lange  Fortsetzungsstrecke  von  St.  Georgen 
(Orobelno)  ttb^Bohlteeh-Saoerbrnnn  nur  Laadeagreaie  in  der  Biditnng  gegen 
Krahne,  endlidi  die  schmalspurige  Localbahn  Neu  borg— Marianen  (43  ton}. 


s 

mm 

3 
a 

Z 
1 

o 

1  1 

1  e 

1  - 
u  s 

I  .S 

ßeitra^I^leistimgen 

i 

Bezeichnung  der 
Bahnen 

Anlage« 
Capital 

'  des 
Staates 

der  Länder: 
Satsburg  iderinter- 

und    i  essenten 
Kftmten  i 

I                 in  i 

Onl den 

Sstei^ 

1 

CilU- Wöllan  

'  40 

'  2,700.000 

2a.ooo 

2 

Pöltschach  —  Gonobitz  (schmal- 

16 

860.000 

8 

t  Wieselsdorf— Staini  (sehmal- 

spnrig)  

'  11 

290.000 

28.000 

4 

1  Kapfenberg --Seebach  (schmal- 

1  23 

710.000 

10.000 

5 

HoTthalbahn  (sdimalspnrig) .  . 

75 

2310.000 

400.000 

80.000 

460000 

6  1 

61  i 

4,000.000 

150.000 

250.000 

f  ; 

Unter*Dranbuig— Wöllan  .  .  . 

37  1 

3,000.000 

200.000 

8 

1 

St.  Georgen-(Grobelno)— Landes- 

ao 

l,5ä0.000i 



200.000 

9 

1  Neaberg  —  Uariazell    (schmal-  { 

43 

8t000.00o| 

800.000 

Summe  1  bis  9  .  | 

1 i 

I7,910.000j 

400.000 

930.000 

1,80(L000 
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Dif^  finauzidle  üntorstützung  iler  prütangefHlirten  drei  Eisenbahnlinien  «lurch  den 
Staat  ist  hiebet  iu  dtit  Form  einer  staaüicbeu  GarautieziiäicbentnL^  bebnfs  Sicherütellnng 
der  Verziosnng  and  Tilgung  der  auazugebenden  Vorzagstitre»,  jedoch  uüt  Beschränkung 
4«r  vom  Staate  sa  letsteodea  jitelidmi  ZmdittiM  «nf  diejenifen  Aumitttai  in  An«- 
sidit  genommen,  wdehe  nr  Vfnduniig  uod  TUgoog  der  TtreinlNurtaii  Capitabqnoten 
«rforderlicti  ^iuil. 

Diese  Form  der  Betheilignng  des  Staates  au  der  Capitalsbesohaffang  für  die 
batnÜBiidai  Balmeii  koamt  in  Ibfem  ftpaiwiailen  EMecto  für  den  Staat  dar  in  andarea 
mien  gewMiztaii  Beitragalditaag  g^en  üabenahaia  ytm  FriOfititMetiCB  Ik. 

d.  h,  mit  (^eni  Vorrange  vor  den  Stanim;\ctien  gleich,  bietet  aber  zugleich  dio  Vortheile 
dfr  Entlasiurii^  dea  Staatsbudgets  von  den  betreffenden  Capitalsbeträgen,  sowie  jene  der 
Fioauisiruiig  der  Bahnuntemehmungen  durch  das  Land  ^höherer  Emisaiouscours,  leichtere 
Begebung). 

Bezüglich  der  Bahnlinien  Uutei -Dranburg — ^W^an  und  St.  Georgen«— Granse  iat 
überdies  alternativ  die  staatlich^j  Beitragsleistung  mit  den  den  obigen  Annuitäten 
entsprechenden  Capitalsbettr.lgen  u:ei;eii  Refumlirnng  in  Stammactien  rorgesehen,  welcher 
Vorgang  iusbesoudere  iu  dem  Falle  iUr  den  Siaalttschatz  vortheiihaft  erscheiueu  würde, 
wenn  dia  hiaaa  erforderliehea  CapitalsbetrSge  ohna  StOnisf  das  Glddigewiehtaa  Im 
Staatsbaashalte  flüssig  gemacht  werden  könnten. 

Für  die  Finanziruui,'  lier  Localbahn  N'euberg — Uariazell  ist  die  Bauausführung 
o&d  die  Beschaffung  jenes  t'apitalserfoxdemisses,  welches  nicht  durch  die  k.  fonds  perdu 
aa  widmenden  Beitragsleistnngen  dar  Interessenten  und  des  Landes  Steiermark  bedeckt 
wird,  duck  dten  diassa  Land  mit  d«r  Kadgaba  vorgasahaa,  daß  dia  demsdlwa  Uarana 
arwaebsanden  Capitalslastan  nadi  Vollendang  der  Bahn  iai  Wega  der  eaaeassions' 


Garanlirt,  resp.  zu  garandren 

ß<;itras^,  resp. 
liuanziellüH  liiaii:ö 
:  des  Hersoierthums 
Sti'ionuark  (rund) 

von  den 
Interessenten 

'  vom 

i 

Staate 

Anmerkung 

Capital  jAnnnitfttj  Capital 

|Anuait&t 

1  Capital  jAnnnitftt 

reiohisehar  Wihrnnjir 

i,70u.000 

1 

115.000 

160.000 

6,200 

200.000 

8.342 

125X)00 

120.000 

4.945 

Durch  90  Jahn 

800.000 

12.000 

.  .  .  .1 

1 

400.000 
1,400.000 

16.488 

57.691 

2,100.0U0 

il.ÜW.OOO 

1,200.000 

60.906 

1,600.000 

67.B76 

Bis  cum  Ablaufe  des  7B. 

dUO.000 

l.ÜÜU.UOO 

Couceasionsjabres 

2.6oaooo 

ltO.S97 

800.000 

8.485 

^875.000 

188.400 

6,800.000 

268.016 

6,440.000 

970.684 
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loSCit'^n  EiiilKsnn?  der  letztpren  ilurcli  den  Staat  znr  Selbstzahhinc;  übernonmien 
werden,  wodurch  die  bei  den  bisber  ausgetübrteu  Ijandesbahnen  erzielten  V'ortlieile 
^«r  mtioneUen  und  mSglichst  ökonomucben  Banauafübrang  und  Oeldbeflchaffong  mit 
den  AnMermigeii  der  Eatlasui&g  dm  Staatsbidgats  t«i  dem  ImOglidieu  Capttals- 
betrage  und  der  VenneidoBg  einer  selbctiUadigeB  Creditoperation  des  Sttatei  in  Bio- 
klang  gebracht  werden. 

Ein  anscbauliches  Gesammtbild  der  zwUcbea  der  Eegiemng  und  dem  steier- 
mirkiadieii  Landea-Aaiidniase  ?evd]ibejteii  LocalbeJm-Actioii  bietet  die  tabdlaiisdie 
^«MiwM— toiinikg  auf  Seite  902  vnd  SN)3. 

Hienach  umfaast  das  vereinbarte  Frognni in  die  Sicfaerstellung  von  neun,  mit  Ana- 
nähme  zweier  Theilstreekeu  in  Salzburg  und  in  Kärnten,  durchwegs  in  Steienuark 
gelegenen  Eisenbabuen  (darunter  liinf  .schmalspurige)  in  der  Länge  von  zusammen  320  hu, 
mit  einem  Gesammt-AulagecAiütale  vuu  17,910.000  fl.,  wovon  6,600.000  fl.  oder  36*8  (>,o 
dordi  den  Staat,  6,440.000  fl.  odw85«9o/o  dnrdh  dasHenogthnm  Stdermark,  280.000  fl. 
oder  l*8«/o  durch  die  Länder  Salzburg  und  Kirnten  und  der  Best  von  96«/,,  von  den 
Interessenten  durch  Beitragslei^-tnnirfn  im  Oesaramlbetracre  von  1.366.000  i\.  (7*6*'»/o) 
and  Ertragsgarantien  von  zusaiiiiiieii  i:>H.4(>ofi.  (entsprechend  einem  Capitalswertbe  von 
lS'4<Vc.  des  Gesammterforderuisse^)  autgebracht  werden. 

Slneii  üeberUiek  Aber  den  gesammten  finansi eilen  Effeet  der  mit  dem 
Torliegenden  Gesets^twnile  beantragtes  Betl^Ügang  des  Staatsschaties  an  iec 
CapitaL^beschaffung  fOr  die  in  Artikel  I  bexeldmeten  Eisenbabnen  gewihrt  die  neben- 

tttebeuiie  Tabelle : 

Hieuach  sollen  durch  die  in  Verhandlung  stehende  Gesetzesvoriage  15  Eisen- 
bahnen in  Böhmen,  8tei«nnark,  Klmtei,  Mlbren  und  KiederBstcrrdeb  in  der  Gesaromt- 
ansdebuung  vou  531,  eventuell  ö44Xr»>  mit  einem  Eostenanfwaude  von  31,816^)00  fl>, 
bezw.  31,896.000  11.,  in  der  Art  sichergestellt  werden,  daß  der  Staat  in  den  vorange- 
führten Formen  der  staatliclicn  ErtrSg^niegarantie  und  Subveution.sleistung,  bezw.  der 
sofortigen  Eiulöduug  der  lertiggeätellteu  liaiineu  die  Aufbringung  der  Capitalübeträge 
▼en  18,848.000  fl.,  resp.  18,801.000  fl.  oder  44*9,  resp.  41-7  «/o  <lc*  gesammten  Bau- 
aufwandes auf  sich  niuinit.  bei  welcher  Aufstellung  auf  die  verschiedene  Bangordnuug 
der  dem  Stnate  zur  Last  lalleudt-n  •  apitalsbetriitre  koinc  PJlok.sicht  genommen  Qjid  die 
Subventiüiisheträge  don  garantirteu  (  apitalieu  Klt^'i^'-bije.sti'lU  wurdrn  sind. 

Die  hieraus  lOr  den  Staat  resultireude  nominelle  Jahreslast  beträgt  ööä.ii^o  fl., 
resp.  686.618  fl.,  wird  abtt  mit  Bfleiil^t  auf  die  m  erhofi^den  Ertrignisae  der  Bahnen, 
nnbes^adet  dar  in  sptterer  Znlcnnft  an  gewSrtigenden  Verinbrnteigernng,  ▼oianandit» 

lieh  achnn  in  den  ersten  I•etriob^jahreu  nur  eine  reelle  Belastung  im  Ge*sammt-.Tahres- 
hetrape  von  rund  93.500  Ü.,  resp.  101. OO*'  tl,,  zur  Foltje  hiiben.  .so  daß  da?ä  vom  Staate 
bezüglich  der  iu  Frage  stehenden  Bahnen  zu  Uberuehmeude  iinaiizielle  Opfer  sich  auf 
nind  6*9,  resp.  7'8s/o  des  geaanunten  Capitalaanfwandea  redneirt 

Werden  in  diese  Zusanimenstelliing  auch  die  von  den 
r.  a  n  d  e  rn  B  r,  h  ni  e  n  n  n  d  S  f  e  i  c  r  m  a  r  k  ohne  finanzielle  Beihilfe  des 
Staates  a  u  »  g  e  f  ti  h  i'  t  e  n  oder  znr  .\  n  s  f  fi  h  r  u  ii  g  b  e  8  t  i  ni  ni  t  e  n  L  o  c  a  1- 
bahnen,  sowie  die  mit  einer  Staat^subvention  sichergestellte 
Mnrthalbahn  einbesogen,  so  ergibt  sich  —  die  beiden  Alterna* 
tiren  in  abgerundeten  Dnrchaehnitts  Ziffern  zuaammengefasst 
—  ein  G  e  8  a  m  m  t  r  o  m  p  1  e  T  von  Bahnlinien  in  der  ti  d  e  h  n  n  n  g  v  o  n 
750  m  i  t  e  i  u  e  m  A  u  1  a  g  e  c  a  p  i  t  a  1  vou  40,0ü0.0ii0  H.,  wovon  14,000.000  Ii. 
oder  35<'/o  mit  einer  Tora  nssiebtlichen  effeetiTen  Jahres  last  von 
nnr  1S0.000  fl.  anf  den  Staat  entfallen.  .  . 

Auch  wird  noch  in  der  Begründung  hervorgelioben,  daß  die  Regierung  ange- 
legentlich bemOht  war,  einerseita  unter  Berflcksichtigang  der  anf  schriftlichem  Wege 
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«ingeholten  Oateehten  dar  mit  dem  Loealbahnweaai  wtniteii  antottomcn  EArper- 
•dwfteB,  PriTatnnternebuinu^on  und  Experten  eine  Gesetzesvoitage  im  Sinne  der  in  der 
erstansrefinirteii  Resolation,  Zahl  1,  ang^trebten  Erweiterung  und  Vermehrung  der 
Zugeständnisse  und  Erleichternogen  für  den  Bau  von  Localbahoen  vorzubereiten,  wel«be 
«hetlHHdiAit  im  koten  Bmm  nr  TofaHnncpmlfligai  Bthtadlviig  eingelnidit  werden. 
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irird,  udcrandts  di«  Verbtodluigai  beittglich  d«r  ^«Intn,  «pnuhretfen  LocallMlin> 

Projecte,  welche  eine  finanzielle  Untersttltznog  durch  den  Staat  erhei-icben,  soweit  zn 
i^rdem,  nm  nnaufgebalten  die  geBetiUehe  SiobenieUiiiig  des  Baues  dieser  Localbahnea 
berbeitttbren  zu  könaen/) 

So  mU  die  Siefaenteltauig  mdirerer  Loealbelmen  In  der  Bakowina  wiltolifth 
der  denmiebst  einsubringenden  Vorlage,  betreffend  die  FUhnug  das  Betriebei  der 
Lemberg— Czemowitz—Jassy-Eisenbahn  für  Rechnang  des  Staates  angesprochen  werden. 

Die  für  ein  Gesammtiietz  von  750  Am  Locaibaliiieii,  welche  einen 
(''apitalsciufwand  von  40  MillioiiPn  erfordern,  mit  120.000  fi.  berechnete 
ant  den  Staat  entl'allende  voiau^sichtlirlie  t-tttM-iivf  .Fahieslast,  scheint 
nns  zu  optimistisch,  und  fällt  es  dabei  nur  auf,  daU  diese  Bahnen,  welche 
sich  demnach  als  einigermaßen  rentabel  erweisen,  nicht  schon  früher  zu 
Stande  gebracht  werden  konnten,  und  daß  dies  erst  durch  die  Mithilfe 
des  Staates,  der  Liiuder  und  sonstiger  Interesisenten  ermöglicht  wurde. 

Wir  wünschen  sehnlichst,  daß  sich  die  gehegten  Voraussetzungen 
ganz  erföllen  mügea,  denn  dann  stellt  aadk  zu  erwarten,  daß  sich  das 
Piivatcapital  und  die  Ffivatindnstrie  diesen  loealen  Unternehmungen  zu* 
wenden  werden,  was  für  eine  ersprießliche  Thätigkeit  anf  dem  Gebiete 
des  Secnndär-  und  Tertiärhahnwesens  von  grossem  Einfluss  wäre. 


S.  Zum  Localbalin-Gesetze. 

Dem  sicheren  Vernehmen  nach  linden  im  Schöße  des  Handels- 
Ministeriums  Berathungtu  wegen  Feststellung  eines  Entwurfes  für  ein 
neues  Localbahn-Gesetz  statt,  welelier  noch  iu  iliesem  Sessionsabschnitte 
dem  Reichsrathe  ziu*  Beschlussfassung  vorzulegen  beabsichtigt  wird. 
Nach  diesem  Gesetzentwurfe  sollen  die  bisher  für  den  Bau  und  Betrieb 
gewahrten  allgemeinen  Zugeständnisse  und  Begflnstigungen  eine  wesent- 
liche Erweiterung  er&hren  und  auch  Bestinunnngen  für  den  Bau  von 
Kleinbahnen,  dann  für  die  Einlösung  der  Bahnen  im  allgemeinen,  Auf- 
nahme finden  und  der  Begierung  in  ähnlicher  Weise,  wie  dies  in  Ungam 
der  Fall  ist,  ein  bestimmter  Betrag  jährlich  zur  Unterstützung  der  Local- 
bahnen  zm*  Verfügung  gestellt  werden.  Ferner  plant  der  Handelsminister 
Graf  Wurmbrand  eine  Organisation  des  Localbahn-Credits  durch  Er- 
richtung: eines  eigenen  Institutes,  welches  dem  Staate,  den  Ländern  und 
Gemeinden  die  Möglichkeit  bieten  soll,  die  finanziellen  Bedüiftiisse  tur 
Zwecke  des  Localbalinwesens  unter  günstig^en  Bedingungen  zu  bedecken. 
Wir  wollen  bei  diesem  Anlasse,  was  uns  mit  großer  Belriedignn£r  erfüllt, 
constatiren,  daß  schon  bei  der  constituii'enden  Versammlung  unseres  Ver- 
eines am  16.  Februar  IHO:^  auf  die  dringende  Nothwendipfkeit  einer 
zweckiaäüigeren  Geslalluiig  des  neuen  Localbahn-Gesetzes  suwolil  in  legis- 
latorischer Beziehung,  als  auch  hinsichtlich  der  der  Kegierung  einzu- 

*)  Sidw:  2.«  4.,  &  H«ft  «z  1«BS,  Seit«  68, 19»  md  IfSt. 
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räumenden  administrativen  Beliiguisse  hingewiesen,  und  das  ßednrfiiis  betont 
wurde,  eine  besondere  Institution  za  scbal&ii,  welche  geeignet  wäre,  die 
Entwicklung  des  Lo€at-  nud  Strafienbahnwesens  'finanziell  zn  unter' 
sttttzen.*) 

Attch  der  galizisclie  Landes^Ausschuss  wird  nach  Torhergegangener 
AeofieniDg  der  Bezirksvertretongen,  Handelskammem,  Creditinstitote  nnd 
anderer  EOrperschafteD,  schon  demnächst  ein  Programm  für  die  zn  er- 
bauenden  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  aufstellen  und  jene  ^(aßnahmen 
treffen,  welche  die  Action  zum  Ausbaue  derselben  erleichtern  soU.'^) 


in.  Nachrichten  aus  anderen  Vereinen. 


1.  Verein  fUr  Eisenbahnkimde  in  Berlin. 

Bei  der  am  12.  September  v.  J.  unter  Vorsitz  <led  Geii.  Ober-Regierangs-  und 
Tortragendeii Sathei  im  Reiehs-Etteiibaliiutmte,  Herrn  W.  Streekert  Rtottgef oadenen 
VerMmmliiiii;  hatte  Herr  Director  C.  Ströbler  einen  Vortrag   „Ueber  die 

F  I)  r  t  -  c  h  r  i  1 1  e  im  Kleinbahn-  nud  L  o  c  a  1  b  a  h  n  w  e  9  e  n  in  Gesetz- 
gebuug  und  Praxis  in  Deutachiand  and  Oestcrreicb,  und  Mit- 
theilaug Aber  einige  Lo  cal-,  Zahnrad-  und  Drabtaellbahaeu  iu 
SalzbnrgiiBdTJmgebnng*'  ^bgehidlra. 

Nedi  Hmweia  anf  «nen  von  Dun  im  Yoijalira  in  dieaem  Vereine  gebaltenea 

Tortrag  Aber  die  Beziehungen  der  Eisenbahnen  nnd  BinnenschifTahrt  zn  einander 
bes])rarh  der  Vortragende  die  Bedeutung  der  Kleinbahnen  als  Znfnhrbahuen  zn  den 
Hauptbahnen  und  beleuchtete  die  charakteristischen  Unterschiede  zwischen  dem 
preoCiedieB  Gesetse  ttber  Xlcinbahnen  nnd  Mvat^AnacUnasbabnen  vom  28.  Juli  1892  nnd 
dem  Oflteneiebiäcben  Loealbabttgesetze  vom  17.  Juni  1887  B.  6.  BL  Nr.  81«  woniit 
Bedtimmnneen  für  die  Anlage  und  dfu  Betrieb  von  Localhahnen  getrofiTen  wurden  nnd 
dessen  Wirksamkeit  mit  dem  Gesetze  vom  2h.  De'-tnaher  1890  }\.  fr.  PI.  Nr.  22?)  bis 
£ude  i8d3  verlaogert  wurde.  iJa  lu  üeüterreicli  im  Siuue  dieses  Gesetzes  alle  Bahueu 
dnrdi  die  Geaetxgebimg  als  Loealbehnen  angeadien  werda,  weldie  nicbt  Hauptbahnen  aind, 
wibrend  in  Frenzen  nebst  den  Hauptbahneu,  noch  Nebenbahnen  und  Kleinbahnen  in  Be- 
tracbt  kommen,  so  ergibt  sich  hierau.s,  daß  in  Oe.sterreith  weiter  gegriffen  wurde,  als 
dies  in  Preußen  der  i<'all  seiu  kaun  und  ferner,  daU  in  Oesterreich  sa  manche  Er- 
leichterungen in  technischer  Beziehung  gewährt  werden,  welche  in  Preußen  nicht  bestehen. 

Der  Vortragende  bemerkt  mHun^  daß  nacb  seinem  Dafllrhalten  die  er* 
leiebtemden  Orandbettimniungen  in  Preußen  nicht  ansreieben«  nm  die  von  Seite  der 
Staatsverwaltung  und  dtr  Interessenten  gewünschte  und  fOr  die  wirthschaftliclie  Ent- 
wiekelung  zurttckgebliebener  Landstriche  gebotene  Förderung  des  Kleinbahnwesens  wirk* 
mm  ereobeinen  m  laasen,  welebe  Ueinnng  aneh  von  anderer  berafener  Seite  auge» 
qproeben  wurde,  ffiebei  verweiet  er  anf  den  Anfsata  des  Htniatertal-Direoton  Brefeld 
«Ueber  EMnbahnen''.f) 

«)  Sidw  3.  Heft,  Mftn  18M,  Mte  125. 

»•A  SiPhö  1.  Heft,  Endo  MSr/  IMC,  SeltP  2. 

***>  Vergleidäts;  .-Uiualeii  liir  üewerbe  und  ßauweä»;u.  liaad  33,  Heft  y,  Stile  I  jO,  wo  Uei  voll- 
Itindjge  Vortrag  enthalten  ist. 

t>  Siahe  auch :  7.  Heft  der  liittheilooccD  d«s  Yereiaea,  in  welchem  diese  Abliaiidlattg  be* 
spi-ochen  ist. 
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Der  Vortragende  liebt  «odenn  die  gxolten  Sdiwierigkeiten  h^or,  «elehe  in 

PezTiß:  atlf  die  Kleinbahnen  den  Straßennuterhaltiings-Pflichtigeii  häufig  gemacht 
werden  und  findet,  daß  die  Erwffpinß:.  daf?  die  im  Stral'enkRrper  liegende  Kleinbahn  die 
8tralie  entlastet,  nicht  geuligeud  berUck»iditigt  wird,  da  bei  diesem  Anlasse  der  Kieiu' 
tmim-Unteniebiuer  mwoU  tu  den  UnterhaltiiiigikoiteD  der  Sinfie,  all  «i  eonstigen  Ab* 
gaboi  imgebtthrlich  henngecogen  wird,  was  den  Avafahraog8«rklärangen  des  Gesetses 
viderspricht.  Er  erachtet  ps  viflmehr  filr  erstreben^wprth  nitd  fllr  »lip  bessere  Eot« 
wickelunc  der  KleiubaliiK'ii  tdr  unarag&uglich  uothwendio;,  daß  von  einer  jeden  Ent- 
scbadij^uug  11k  die  Mitbenutzung  öffentlicher  Straiien  und  Wege  Abstand  geoommeu 
werde,  «mal  dieselbe  nur  ans  swingenden  Gfflnden  sin  ErUngaDg  tiner  Lebens- 
iähigkat  der  betreffenden  Xleinbabn  geschieht. 

In  annähernd  gleich  erschwerender  Art  erscheint  das  Verhältnis  der  Haupt- 
bahnen za  den  Kleinbahnen,  fttr  welches  die  folgenden  OrandsKtse  maaDgebend 
sein  sollten: 

1.  Die  b anlieben  Anlagen  in  Anseblnsibahnhgfan  ilnd  ftarHsnpt-  nndXebcn* 
babn  (Ueinbaba)  anf  das  ftnßezste  UaA  an  besdirlnlcen,  und  besftgltefa  der  Kosten- 

vertheilung  ist  daran  festzuhnht ii,  daß  alle  Ausführungen  innerhalb  der  be- 
st e  b  e  n  d  e  n  Anlagen  der  Hauptbahn  von  dieser,  alle  Anlasjen  a  u  G  e  r- 
halb  dieser  Anlagen,  welche  dem  Zwecke  der  Kleinbahn  oder  dem  Uebergabe- 
diensk  dienen,  von  der  Kleinbabn^Unternehmung  getrsgen  werden. 

9.  Ton  einer  Vergtttnng  <ttr  die  lOtbeontsnag  der  bestehenden  oder  erweiterten 
Anlagen  der  Hauptbahnen,  ftlr  den  Ton  demselben  für  beide  Bahnen  zu  übernehmenden 
gemeiii<irb>ift1ichen  Statious-,  Expedition«-,  Fahrkarten«  und  Bangirdienst,  einer  Bangir- 
oder  sonstigen  Gebühr  ist  Abstand  zu  nehmen. 

d.  Da  die  Ausfühnug  aormalspunger  Kleinbahnen  sehr  Ott  an  die  Anwendung 
von  Kranmnngen  bis  sn  60  m  Radius  gebunden  ist,  so  werden  die  AnsprOdie  der 
Hauptbahnen,  wonach  fllr  den  Uebergaag  der  Hanptbabnwagen  Cnrren  von  150  m 

Radius  und  nur  in  Ausnahmefällen  für  irpwisse  Waffengattungen  von  100  m  Kadiits 
gefordert  werden,  ganz  wpsf>i)tli(  h  zn  mildern  sein.  In  '  >r-5tprreich-Ungarn  wird  der 
Uebergaug  von  Hauptbahn wageu  aut  Localbahueu  hei  Kriimmungeu  von  6')  m  Kadius 
nnd  —  wenn  die  betreifende  Cunre  mit  Flaehscbiaien  anf  der  einen  nnd  Zwangsehienen 
der  anderen  Seite  versehen  —  sogar  bis  an  40 »»  Radius  gestattet.  Da  in  diesen 
KrUmmnngen  Fahrgeschwindigkeiten  vnn  mehr  als  15  Im  in  der  Stunde  iinr  selten  vor 
komnipn,  so  Imben  ?'u'h  aus  dieiier  (^e^tattuug  tiislier  fcbHstiindo  niclit  eri^eben.  und 
e»  niöcbteu  daher  der  wesentlichen  Abminderung  der  Fürderuugeii  unserer  Hauplbubueu 
Bedenken  nicht  im  "Wega  stehen. 

4.  Wenn  die  zum  üebergang  auf  norraalspurige  oder  zur  Ueberl.idiinij  auf 
•sclimilspurige  Kl'  inbahnen  bestimmten  Betriebsmittel  innerhalb  der  im  Vereins-Wai^en- 
Regulativ  tür  die  Versandt-  oder  Bestimuiuugsstation  bestiiiimteu  Frist  von  24  ytuudeu 
nach  Maßgabe  des  Betriebsplanes  zurückgegeben  werden,  liegt  ein  Bedfirfuis  nnd  ein 
Anlass  snr  Bereehnnng  von  WegenlanAnietbe  nieht  Tor,  da  die  Betriebsstreeken  der 
Kleinbahnen  in  solchen  Fällen  in  der  Regel  nicht  Unger  sind  als  die  Bangir-  nnd 
üttteriLreleise  auf  einer  Anzahl  vm  Bahnhöfen. 

Wird  dagegen  die  EUckgubefrist  von  24  ^ttiuden  nicht  eingehalten,  su  scheint 
es  wohl  kanm  bedenklidi,  den  Kleinbahnen  gegenüber  dieselben  GrandsStse  anxu- 
wenden,  wie  solche  in  dem  Vereins-Wagett-BegalatiT  gegeben  sind. 

Die  Fälle,  in  denen  Kleinbahnen  gegenüber  die  erhöhten  Wageustandsmiethen 
zttr  Anwendung  kommen,  möchten  daher  umsomehr  auszn«cbließpn  sein,  al*  die  prlif)hten 
Wagenmiethen  gleichzeitig  die  Platzmiethe  für  den  von  dem  betrettenden  Wogen 
anf  dem  Lad^eise  eingenommenen  Fiats  in  sidi  schließen,  ein  Fall,  der  bd  den  anf 
die  Kleinbabngeleise  ttbergangenen  Wagen  ansgeseUosseu  erscheint 
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5.  Wenn  aadi  nicht  rerkannt  werdeu  soll,  daü  in  gewissen  Fällen,  nameatlich 
«•  es  «Idi  vm  lelmialspimga  BalbMn  kuuklt,  di«  Statbai-  and  EiinditkuMittiiigeii 
der  Kmptbalui  nieht  weeentlidi  genundert  werden,  ao  wiid  doeb  in  der  meist  ttber- 

wiegenden  Zahl  der  Fälle,  namentlich  bei  normalspurigeu  Bahnen,  diejenige  Arbeit,  ftlr 
welche  in  den  Tarifen  rlic  Expf»flition<'g'ehfUir  (in  Oenterreich  MnnipnlatiouitgebUhr)  be- 
fitimmt  ist,  zom  größeren  Theil  von  der  anschlieüenden  Kleinbahn  aoageObt,  wie  ins- 
beeomdere  die  Controfe  d«r  fie-  oder  Enflrndtug,  die  Plombimog,  die  Fraehtenbereehmnig 
nnd  deigleiclieB. 

In  Rilcksicht  bieranf  wird  bei  den  «sterreiclii^ih-nngarischen  Bahnen  in  \k\fn 
Fallen  ein  Th»»il  der  Manipnlation^g^fbflhr  entweder  der  auHcMipßenden  Lucalbabn  tlber- 
wiesen  oder  zur  EruiäOigiui^j  dea  Irachtdalzcjj  der  Hauptbahn  verweudtit. 

In  Erwägung  dieser  Verhältnisse  mOchte  es  wohl  keinem  Bedenken  outerliegen, 
den  nnecMieflenden  Neben-  oder  Kleinbehoen  die  Hüfte  deijenigen  ExpeditionsgeUIhr 
sn  ibonreisen,  welche  der  Abgangs-  >n!*  r  Bestimnntngsstatton  der  Hauptbahn  zufällt; 
aho  wenn  hei'^pielflweise  imr  einn  AnHcliln^!>statiun  der  Kleinbahn  in  Frage  kommt,  ein 
Viertel  der  ganzen  Kxjieditiüiisgebühr  der  Han|it,babn. 

6.  In  Betreff  der  Tarifgestaltung  der  Kleinbahnen  wird  an  dem  (irandsatze  fe^t 
zn  halten  aein,  dafi  dieedbe  eo  einfSMh  alt  mOglieh  gebalten  nnd  ttber  die  Drei-Classen- 
Eiutheilnng:  Stückgut,  Wagealadiugeii  stt  bJOOOhf  Und  Wagenladungen  sa  10.000 
nicht  hinansgefordert  wird. 

Oleichwohl  aber  wird  in  <\pt  ftherwie<r enden  7j\h]  der  Fälle  von  den  Ladnu^H- 
luteresseuteu  auf  die  Bildung  der  directen  laritc  dtaihalb  Werth  gelegt,  um 
frei  ab  ihrer  Station  (Kleiobabnetation)  Terlianfen  oder  Iranfen  sn 
kSnn  en. 

Die-^eü!  V^rkauf^^bedürfnis  wird  von  Seiten  der  ÜKTiptbalinen  dadnrcli  Rechnung 
getragen  werden  kiiuaeu,  daß  in  den  TariftabeUeu  der  Hauptbahnen  bei  der  be- 
treffenden Uebergaug«8tation  eine  Anmerkung  und  Bezugnahme  auf  die  anzuschließendeu 
Klebbabn-Tarifo  be^^efllgt  iznd  der  Fraehtaniheil  der  Kleinbahn  nicht  als  N  a  e  h« 
nähme,  sondern  als  Yorfracht  in  den  betreffenden  Kabrikeo  dea  Finebtbriefes 
boechnet  wird. 

In  dieser  Art  wird,  ohne  daß  die  Kleinbahn  mit  wesentlicben  Tarifarbeiteu  uder 
Abredunngen  belaatet  wird,  dem  vorliegenden  whrthwdmfüidwit  Bedttrfiiis  geuUgt 
werden  ktanen. 

Wenn  die  von  1  bis  6  Torgesohlagenen  Gnmdsllge  allgemein  zur  Anwendung 
gelangen,  dann  wird  in  der  Ausdehnung  des  Kleinbahnweaau  der  wirtbaohaiUiche  Eriolg 
auch  für  die  Hauptbahnen  nicht  ausbleiben. 

Wae  nvn  die  Frage  der  Aufsieht  ttber  die  Kleinbahnen  betrifft,  so  sind  die 
Ansichten  darüber,  ob  dazu  die  l>enachbarten  Eiaenbahn-Betriebaämter  —  wie  dies 
jetzt  der  Fall  —  oder  eine  besondere  Eisenbahn-Aufsicht^tbehörde  (in  Preußen  Eisen- 
Italin-*  'omniissariat,  in  Oesterreicli  Oeneral-Inspeetion  der  österreichischen  Eisenhaliuen) 
nni  Platze  sind,  geibeilt.  Für  die  erstere  Meinung  wird  geltend  gemacht,  daü  die 
Eieenbahn-Betriebidmter  in  nomittelbarer  Nihe  sden  nnd  sieh  mehr  von  dem  BedflrfDis 
der  anschließenden  Kleinbahn  leiten  laaaen ;  für  die  letztere  dagegen,  daß  eine  e  i  n- 
h  e  i  1 1  i  f  h  e  A  u  I'  s  i  c  h  t  s  i  n  s  t  a  n  z  für  die  Kleinbahnen  sich  bei  der  Fest- 
si'tznn^;  der  Projecte  und  den  Anforderungen  an  den  Betrieb  vermöge  der  allgemeinen 
Erfahrungen  tlber  Kleinbabnverhftltnisse  sich  mehr  die  nothwendig  zu  berücksichtigenden 
einfachen  TerbMtnbse  sn  dgen  machen  wllrde,  als  die  an  die  Hauptbahn« 
verhSltniase  gewohnten  Betriebsämter,  welche  ohnedies,  namentlich  bei  Anschluüs-, 
Tarif-  nnd  Verkebrsfragen  und  in  Rnck=<ieht  mf  die  hier  und  da  vermatbeten  Con- 
eorrenzf ragen,  nicht  ganz  frei  von  fiskalischem  Eiutlusse  »eien. 

Es  wird  daher  diese  Frage  einer  eingehenden  Beobachtung  zu  widmen  sein. 
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Voq  uuerlädslicher  Bt^deutuug  Itir  die  Auadebuuug  dea  Kleiabalmweseaa  ist  endlicli 
die  VerleihiiDg  des  EnteigauDgareclit«  in  tlk»  deujenigen  FUeiit  In  weldm  mit  der 
beabsichtigten  Bahn  eine  VffeBtliche  GaterbefitrdArang  verlraiideii  ist.  Det  VortngiNide 
gibt  zu,  (laß  von  dem  Rei'ht  der  zwaiigswoi'^en  Entziehung'  von  Privatei^enthuui 
spars.uii  Gebrauch  treniacht  werden  uiuss,  und  daß  bei  Bahnen,  weiche  leditrlich  dem 
Ptrsuueuverkehre  dieueu,  vorher  untersucht  werden  mxLää,  ob  der  uf  f  en  tiiche  Nutzen 
hoher  itt,  als  die  Beschränkung  von  Privateigenthnm.  Bahnen  aher, 
weldie  gleidkteitig  dem  Ottterverkehr  dienen,  s]nuigt  der  öffentliche 
Nntzen  von  Toneherdn  so  klar  her?er,  daß  die  PriTatinteiesien  als  untergeordnete 
erscheinen. 

Er  empfiehlt  aodann,  daß  die  Staatiiregiernng  in  diesem  äinne  von  vorneherein 
dto  mit  der  Ertheilung  der  Genehmigang  betrauten  Behörden  instroire,  weducdi  lange 
und  mOhsanke  Verhandlmigett  mit  den  Interessenten,  welche  oft  ein  Bciltileni  der 
Frojecte  znr  Folyre  haben,  vermieden  und  der  Fortgang  des  Kleinbahnwesena  gans 

wesentlich  unterstützt  werde. 

Er  sehBeftt  sdne  Betrachtungen  Uber  diesen  G^enstand  und  glaubt,  daft  fttr 
die  wntere  Yinfolgung  dessdben  in  dem  Vereine  die  ervSttschte  Körperschaft  vof 

banden  ist,  und  daß  er  daher  seine  g^ebenen  Anregungen,  sowie  eventuell  die  Wahl 
eines  sogenannten  Kleiobahn^AuBschusiies  dem  Verein  nur  wann  empfehlen  könne. 

Die  Veikehrsfrage  ist  auf  das  ganze  wirthschaftUcbe  Leben  von  hervorragendem 
ESnflnss  und  «Urde  er  sich  fiwuttit  wenn  diese  Betiaditnngen  cur  FOrderaog  der- 
eelben  beitrage  worden. 

Xacli  den  vorstehenden  AnsfUhrnnceu  erliinterte  der  Vortratjende  an  der  Hand 
von  Zeiohnuu«:ea  den  Bau  und  Betrieb  verschiedener  Local-,  Zahnrad-  und  Drahtseil- 
bahnen in  Salzburg  und  Umgebung  wie  folgt : 

Bis  cum  Jahre  1886  war  in  der  Umgebung  von  Solzboig  noch  kdne  Localhahn  tw- 
bandeu.  Der  Zug  der  Touristen  gerade  nach  diesem,  von  der  Natur  so  reich  ausgestatteten 
Theile  des  Salzbnr^er  und  Berchtesgadener  liochgobiryes  hatte  mit  dem  Reisez«^  nach 
den  schweizerischen  Alpen  nicht  entsj  rechend  Schritt  gehalten.  Mit  der  Einführung  der 
so  wesentlich  ermaiiigten  Kuiidieisekuiieu  wurden  namentlich  die  Bewohner  Deutschlands 
nun  Besuche  dieses  schOnen  Gebirges  mehr  angeregt  Die  HOhe  der  Ortlidien  Beisekeeten 
OTBchwerte  aber  trotzdem  den  Zuzu^.  Deshalb  waren  die  Bestrebungen  der  kaiserl. 
kßiiic;!.  nsterreichischen  Staats-  und  Landesregierung,  wie  der  communalen  Bebfirden 
auf  die  Beschattung  von  billigeren  Verkehrs^Unteroehmungen  gerichtet. 

So  entstanden: 

1.  Im  Jahre  1886  die  Zahnradbahn  anf  dem  Gaieberg  bei  Sabbug. 

Der  Gaisberg  hat  eine  Kühe  von  1286  m.  Der  Fuß  desselben  und  die  Aufuahni- 
station  der  Zahnradbahn  Heiden  etwa  3  km  von  der  Stadt  Sulzbnrc:  entfernt  and  sind 
mit  einer  Seitenlinie  der  Öalzburger  Localbahn  mit  dieser  ätadt  verbunden. 

Die  Länge  der  Babn  betrigt  7Jbn,  die  Spurweite  Im,  die  giOftte  Steigung 
S9Vs»  1:4,  Oberbau  und  Betriebsmittel  smd  nach  dem  System  Biggenbaeh  —  Ter- 
^eiche  Rigibahu  —  ausgeführt. 

Zur  Beurtheilung  der  baulichen  Anlagen  und  der  Betriebsmittel  dienten  die  im 
Sitzungssaal  ausgelegten  Zeichnungen.  Der  Betrieb  erfolgt  bekauutlicb  durch  Schieben 
der  ZQge»  sodafi  die  Loeomotire  stets  an  der  Thalsäte  des  Zuges  sich  befindet  Die 
stark''  Stdgnng  gestattet  nieht,  daA  der  Loeomotivc  mehr  als  ein  Wagen  angdiingt 
werden  kann,  welcher  einen  Fassung&raum  für  etwa  40  bis  60  Personen  hat. 

Die  Maximalzahl  der  Züge  beträgt  in  der  Hauptsaison  nach  dem  Fahrplan 
sieben  in  jeder  Ricbttuig.  Zur  Ergänzung  werden  bei  starkem  Yerkehr  FolgezUge  ein- 
gelegt, welche  in  einer  Distaai  Ton  flinf  Uinuten  hmtereinander  Terkehroi. 

*}  Stehe  saCh:  .8alsb«igs  Vaiksfarsinlagntt*  vouE.  A.  Ziffer  «ZtitioliHIk  für  TianiportMsea 
wd  StraflanbuB"  Nf.  90  von  20.  Ootober  1882: 
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Die  Preqnenx  betrug  bisher  im  DarebaolttiUt  etwa  M.000  Penonen  im  Jahr.  Die 
Freqoenz  würde  eine  erheblich  größere  gewesen  seiu,  vrewn  bei  dsm  Bati  der  Bahn 
die  «tarke  Stfifrung  rrm  'J5'>',,  hJtttc  Termieden  werden  kounf?n.  Es  wäre  in  solchem 
Fädle  eine  größere  Zuglkiige,  detugeuiäij  eiue  stärkere  Bettetzuui;  der  Züge,  eiue  eut* 
sprayend  bUBgeM  Oeetaltmiir  ^  FalnpTeiae  voA  «in  beweres  flnaniielleB  Brgebnii 
en«iehb«r  geweien. 

Für  BahiHi!  *l*'r  v-irliegenden  Art.  Tjei  denen  nicht  außergewöhnliche  VerhiilMii-^e 
fär  die  Bildung  hoher  Tarife  vorliegen,  würde  daher,  wenn  da«  bei  der  Harzbahn  vou 
Blankenburg  nach  Tanne  angenommene  Steigerungsverhältnis  von  1 : 16</9  nicht  erreich- 
bar  nin  sdlte,  eine  Steigong  von  nidit  nnter  1 : 10  in  Betnebt  kommen  mllMen, 
wenn  auf  eine  entsprechende  Vensinsnng  des  Anlagecapitalü  gerechnet  werden  toll. 

2.  DieSalzbnrppr  Local  bahn,  eröffnet  1886.  Dieselbe,  in  normaler 
Spar  an&gefährt,  ist  als  Damptittraßenbaba  coneessionirt.  Sie  beginnt  auf  dem  Staats* 
bebniief  in  Salsbnrg»  fdbrt  dnrdi  den  reebte  der  Saiiaeb  gelegenen  Stadtlli«n  Itter 
Hellbmnn  nnob  der  fistenreieltiidi-bearariiidien  Landeigrenn.  Bestimningagemia  eoU  die 
Bahn  in  Barchtess^aden  eventuell  Kfinit^^see  enden.  Es  hat  aber  fttr  die  Fortsetzune:  vou 
der  Lande^grenze  nach  diesen  beiden  Orten  die  Cuncession  von  der  köuigl.  bayerischen 
Begierung  bis  jeut  nicht  erlangt  werden  können.  Zum  Ersatz  dieser  Fortsetzung 
dient  dnetwdlen  eine  regdmiftige  Geullsebaltewegeo-Verbindnng. 

Die  Linge  der  Bahn  beträgt  mnd  13  km.  Sie  ist  eingeleisig  mit  entsprechenden 
Weichenanlagen  hergestollt,  Wef^t  anf  etwa  /.^ei  Drittel  ihrer  Linge  im  Siraßen- 
plannm.  bat  Onrven  von      "i  Kfidiu»  und  Sieii!;nugeu  vou  1  :  3n. 

lu  den  luakadaatisirteu  Straßen  tat,  der  damaligen  Anschauung  entsprechend, 
tbeilweiie  die  Ontwieb-Sebiene  Ton  900  irm  HDbe,  95  mm  Ftaftbreite  nnd  10  cm  Stirb« 
des  Steges  euf  ^ntem  Sebotterbett  ohne  Qnerschwellen  mit  Spurstangen  :ui^i:eweni1et 
worden.  Diese  Constmetion,  so  gnt  und  zweckmSßit?  sie  damals  in  mnC.'  iv^i?  1-  ;i  r  h- 
niscben  Kreisen  erschien,  bat  sieh  nicht  bewährt,  insbesondere  der  Maugel  emer  lesteu 
Qaerrerbindnng,  wie  irie  doreb  die  Qaerwhwellen  geboten  wird,  recht  fühlbar  gemacht. 
El  wird  deebelb  dieeer  Harwidi*  Oberbau  aUmllig  dueb  einen  Qaenebwellen  -  Ober- 
ban  ersetzt. 

Die  Bahn  dient  zugleich  de^n  Güterverkehr  mit  üeherfiUirnng:  der  Normal-Güter- 
wagen. Die  Durchführung  der  letzteren  durch  Krümmungen  von  60  »i  Kadius  ist  bei  der 
bestebenden  Fahrgeschwindigkeit  in  den  Cnnren  von  niebt  Aber  SO  km  in  der  Stnada 
Sdhwieriglceiten  nicht  begegnet«  und  baft  eine  anfteigewOluiiiebe  Abntttnug  der  Betriebs- 
mittel nicht  zur  Ful^^e  gehabt. 

Eiuf  Strecke  innerhalb  der  St.ndt  von  etwa  r>  '.  'ji  dient  anßer  dem  regelmäßigen 
Personen-  und  Güterverkehr  dem  Pi'erdebahnverkehr,  und  es  verkehren  auf  dieser  Strecke 
in  starken  Verkehrsceiten  etwa  40  Dampf-  und  80  Pfbrdebabnsllge  tSglioh.  Bei  der  ein- 
geleisigeit  Strecke  ist  die  Betriebsweise  nicht  leicht.  Es  gilt  dabei  die  Anordnung,  daß 
ein  1  a  n  g  ,«  n  !ii  fahrender  Dampf-,  sowie  ein  Pferdebahnztit.'  etueni  .«schneller  fahrenden 
Dampfzuge  m  einer  Distanz  von  einer  3[inute,  ein  schneller  fahrender  Dampf- 
zag  einem  langsamer  fiüirenden  gleichen  oder  einem  Pferdebahnznge  aber  in  einer 
IntMrraUe  Ton  Anf  IKntttan  folgen  daifc  Hierans,  nnd  bei  der  anf  der  gemischten 
Betriebsstrecke  bestebenden  Fabrgescbwindigkeit  von  nidit  Uber  16  Am  in  der  Standet 
beben  sich  53chwieri!rkeiten  nicht  ergeben. 

Es  kann  daher  die  Vereiaigong  von  Dampf-  und  Pferdebahnbetrieb  anf  ein  nnd 
derselben  Slrede  nnd  an  gleidien  Terkelaszeiten  für  nnsdiwer  dnrebiBbbar  beaeiebnet 
werden. 

8.  Drahtseilbahn  auf  der  Featnng  Hohen-Salibnrg,  ge  baut 
nnd  eröffnet  im  Jahre  1892. 

Diese  Drahtseilbahn  verdankt  dem  anßerordeutlioh  sohnueu  Aussichtspunkt  und 
den  Sebettiwttrdigkeite&  der  unter  dar  Begier  uug  deaErsbiMheli  Oebbard  imJabre  1077 
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errichteten  Vdtte  Hohen-Salzbnrg,  welche  auf  einem  beschwerlichen  Faßwege 
in  20  Minnten,  ntinrnphr  mit  der  erbauten  Drahtseilbahn  (veigleicbe  naehatahende»  Lftugm» 
pro&I,  Fig.  1)  iu  zwei  ^iuuteu  erreicht  werden  kann. 

Di«  TorvttiiMidlaQgen  fttr  dia  Biiiriditiiiig  dieier  nur  179  m  langen  Diahtaeilo 
baliD  waien  atUKedafante  uul  lehirierige.  Die  Anveadoiig  des  Dampfes  aU  Betriebskraft 
nar  mit  RUcksicht  auf  die  umnittelbahre  Nilhe  der  Residenz,  der  Kirchen,  öffentlichen 
Gebäude  und  des  St.  Peter-Friedhofes  au-igeschlossen.  E->i  mu.s.-^le  daher  zn  einer  autleren 
Betriebskraft  die  Zuflacht  genommen  werden  und  diese  wurde  —  Dank  das  in  dem  üüter- 
reiehisdteiiWaaierreAl-GeMtie  aidialtaiiea  Gnudiatsea  auf  ?«rlUMtgali«iida  BantttniDg 
des  auch  Dritten  gehörigen  Walsers  —  in  dem,  in  der  KShe  de«  8t.  Peter-Friedhofes 
an><Ianfenden  Stolleu  fAlm-Canal)  gei'ouden.  Die  Bentttittllg  dieier  B^ebakraft  hatte 
aber  die  folj^enden  Bedingungen  zur  Voraussetzuug : 

1.  Daazur  f  iUluug  dea  tbalwärts  gehenden  Wagens  erforderliche  Wasser  mneste 


Fig.  1. 

auf  eine  Habe  Ten  190  m  in  das  auf  der  Veate  Hohen-Salabnrg  n  enriditende  Waeeer« 

reeervoire  gehoben  werden. 

2.  Daä  zn  entnehmende  Wasser  inusste  den  voriiaudenen  Waaseiberechtigtea  in 
gleicher  Menge  and  Geschwindigkeit  wieder  ziigetührt  werden. 

3.  Wilwend  der  al|jlhrlieh  wlhtMid  der  BetrieluMit  dntrateiiden  Abkebr  dea 
Stollens  (AUaasea  des  Waasere  wegen  Reparaturen  n.  s.  w.)  mneate  ttr  Ereata  der 
gewlhlten  Betriebskraft  Sorcfp  getrat^nn  werden. 

4.  Die  zugestandene  Wasserkraft  mnsst^  frleichzeitig  zur  Errichtung  der  elek« 
trischen  Beleuchtong  der  Bahu  uud  der  Veste  HuUeu-Salzburg  luitverweudet  werden. 

5.  Znr  Anündlang  der  BetridMeinriehtimg  für  all*  dieie  Zwecke  itand  im  Znge 
dee  unteren  Anfsti^  der  Drabtaeilbahn  nnd  in  umuittdbarer  Nike  dea  Stollena  ein  am 
Felsen  gelegener  Raum  von  nur  120      zur  Verfiignnc:. 

Diese  Aufgaben  kounten  nur  durch  die  iu  der  beistehenden  Gruudrisäskizze 
(Fig.  2)  gegebenen  Sitaation  nnter  den  denkbar  schwierigsten  Banverhältnissen  gelöst 
werden.  Sie  wurden  dadoroh  gelQst,  daA  bei  a  der  ob^^  GrondrisBakinte  eine  nw8lf> 
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plenUge  Güird-TarlHne,  bei  h  mn  Doppelpumpe,  b«l  «f  die  RolirieiCBiig  nadi  der  Veste 
H(Aeii<SalslNirg,  bei  «  die  DyBuaomuehine  (Br  die  elektriBch«  BeleiieiitidiK,  bei  /  das 

Was«erresfrvoir  flir  >Ia.s  ans  der  Wagenentleenm^  in  der  unteren  Statiou  gewonuene  uud 
den  ttbrigen  Wasserberechtii^teu  iti  gl  eicher  Menge  und  Geschwindigkeit  wieder  Kusufahrende 
Wasser,  bei  9  ein  Gasmotor  angeordnet  wtirde.  Alle  diefle  Triebwerke  sind  mit  Traiu- 
miarioneii  TerbimdeB,  aodaft  die  Torbine  glddueitig  die  Pampett  «id  die  Uehtmeedüiie 
1>6treibt.  Der  Gasmotor  dient  zar  Reflerre  für  die  Tubilie  im  Fell  der  BetriebsonAUg* 
keit  derselben  oiler  iler  Abkehr  den  Stollens,  in  welch'  letzterem  Falle  der  Gasmotor 
das  jeweilig  in  dem  Reservoir  ?  antir'  speicherte  BetriebawaH^er,  welches  in  jener  Zeit 
dem  abgeiaasenen  ätullen  nicht  zugeiuürt  werden  •lari',  vermitteUt  der  mit  iliui  ver- 
bnndeiieii  Pumpen  dem  oberai  Beeenroif  wieder  suwelit,  lodafi  ebo  ia  jener  Zeit  es  au 
der  BetiiebBkraft  nidit  »«ngelt 


Pig.  2. 


Im  Hbrigen  ist  besll^b  der  Drahtseillnbii  noch  ra  bemericen : 
1.  Die  Babn  ist  im  Drd-Scblenensystem  mit  einer  Ausweiche  in  der  Hitte  nscb 
Biggenbacb  in  einer  Spurweite  von  1  m  iu  ganz  q:era<ler  Bicbtuog  ensgieflUurt. 


2.  Das  Steigungsverii&ltuis  beträgt  in  maximu  Glo/o» 
8.  Ton  der  Gesammtllnge  von  174«!  entfallmi  vdt 

a)  Bimme  etwa  55  m 

i>)  Einschnitte  etwa  H6 

c)  den  Durchbntch  eiues  wieder  bergeatelltai  Tbor- 
bogeuii  der  Veste  10  „ 

d)  dnen  eisernen  Viadvet  25« 

«)  einen  Tnonei   18 , 
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Es  und  ftbo  auf  dieser  nur  174«!  laagmi  Balmstreeke  all«  Objaete  TOfbanden,  dia 

einer  größeren  Gebirgsbahn  eigen  i\nA.  Der  Hau  ist  in  de*-  Zeit  vom  15.  Urz  bi»  ram 
1.  Anglist  1892  bewirkt  wovrltni.  Bei  der  vorhandenen  starken  Stoi^mg  war  der  Bau 
ein  eehr  schwieriger  und  kusupieliger.  la  BClckaicbt  auf  die  Schwierigkeit  des  Traut» 
poita  und  der  Arbdt  wnrde  der  Tunnel  als  olbner  EinscbniU  augeflUiri,  die  aaa- 
fehobene  Masse  etagenartig  dnrdi  fiw-  bis  fOnffaebe  Bewegung  anf  das  ob«re  Pfattean 
gebracht,  die  gewonnenen  Steine  znr  B'^tonbereitune;  venvendet  und  die  tibrige  Erd- 
uiaä^e  nach  Herstelluug  deg  Tfinnel.s  2ur  WiederverfUlluntr  vorweinkt.  Das  «ranze 
Oberbaubett  liegt,  um  ein  Wandeln  der  Schienen  aufzuschließen,  in  lestem  Beton.  Die 
der  Meigang  angepassten  Wagen  sind  nadi  Riggenbadi^  System  anagdfBbrt,  mit  der 
Haud'  wie  der  selbstthätigen  Bremse  versehen.  Die  erstere  bringt  —  sobald  der 
Condneteur  die  Breinshebeln  freilä^jst  —  nnd  die  letztere  —  ff^ald  ein  Seilbruch 
erfolgt  —  den  Wagen  sofort  zum  ätehen.  Das  Drahtseil  hat  eine  mehr  als  sehnfacbe 
Sicherheit. 

Der  in  jeder  Welse  nnabhtagtg  von  UenaebenkiiftMi  gesieberte  Betrieb  erfolgt  in 
der  denkbar  dnfachsten  nnd  sichersten  Weise  dadurch,  daß  der  von  eben  nach  noten  fahrende 
Wagen  vermöge  der  ihm  durch  Menschen  oder  "Wasser  gegebenen  Schwerkraft  und 
vermittelst  des  an  ibm  hängenden,  Über  die  große  Seilscheibe  laufenden  Drahtseiles  den 
«nteien  Wagen  bioanfkiebt  Die  Fahigescbwindigkeit  betrigt  fi<;m  in  der  Stunde 
fsarei  Minuten). 

Der  Verkehr  findet  in  Intervallen  zwischen  zehn  nnd  fünfzehn  Minuten  statt. 

Anßer  den  vorliezeiclineteu  Bahnen  i!<t  in  Ipti  fahren  1891  bis  J893,  von  Salzburg 
auagehend,  noch  die  der  äalzkaminergut-Locailjatiu  gehörige  Schmalspurbahn  von  bals- 
bürg  Uber  Uondsee-Sebarfling,  Wolfgangsee,  Strobl  nach  Isebl  in  ebier  Lange  von 
^itm,  nnd  von  derselben  Verwaltung  die  Zabnmdbabn  auf  dem  ^Sebafbeig  in  einer 
Unge  von  5-8  ^.-m  ausgefllhrt  worilen.*) 

Das  Material  von  diesen  beiden,  die  Sclißnheiten  des  Salzkammergutes  erschließen- 
den Balineu  iit  dem  Kedner  bis  heute  nicht  zugegangen,  sodalS  er  eingehendere  Mit- 
tbeilnngen  dazttber  nidit  machen  konnte,  und  sidi  daher  darauf  besdiränkte,  mitsu- 
tb  ilr  II  laß  ftlr  die  Thalbahn  die  schmale  Spur  von  76  cm  den  Komalien  der  Schmal* 
ppurbahueti  in  Bosnien  deshalb  nachgebildet  wnrile,  um  "ich  der  zn  berührenden  Gebirgs- 
kette be»äcr  auücbmiegen  zu  können.  Hiedurch  wurden  die  Baukosten,  zumal  mit  Httck- 
ficht  auf  die  bedeutenden  Brd>  nnd  Tnnnelbauten,  wesentlich  berabgmindert«  was  — 
da  die  Babn  in  der  Hauptsaebe  doeh  dem  Personenmkehr  dient  und  in  den  Saisen« 
bahnen  gerechnet  wird  —  nothwendig  erschien,  um  dies  fftr  den  Tourfstenverkelff 
«rwtinschte  rntemehmen  zur  Durchführung  zn  brincren. 

Die  Betriebsmittel  der  Bahn  sollen  eine  Breite  von  1*8  bis  2  m  haben. 

Im  Laufe  des  gegenwärtigen  enten  Betriebigabres  ist  anf  der  Sehraalspurbabn 
ein  betriehtlieber  PersoneoTerkdir  abgewickelt  worden.  Es  wird  daraus  der  Schluss 
gezogen,  daß  an.  h  die  Spurweite  von  Tb  nnd  76aR  £ttr  Kleinbahnen  mit  erbebUohem 
Personenverkehr  sicli  gut  bewährt  habe. 

An  der  Besprechung  des  Vortrages  betheiligteu  bich  nebst  dem  Vorsitzenden, 
<der  dar  Ansiebt  ist,  daft  die  in  Oesterreich  als  Localbabnea  beaeiebnetea  Bahnen  niebt  den 
preoüischen  Kleinbahnen  gleich  zti  erachten  seien,  noeli  die  Herren  Geh,  Regierungs- 
rath Strecker t,  Geb.  Oher-Baurath  Stambke,  Geh.  KL-giernntrsrath  Schwabe, 
Begierungs-  und  Banrath  Dr.  zur  N  i  e  d  e  n  und  Regiernngsbaumeister  C  o  n  t  a  g. 

Gebeimer  Begierungsrath  Schwabe  bemerkte:  ^^8  ist  eine  niebt  mehr  su 
leugnende  Tbatsach^  die  auch  in  d«u  wwSbnten  Artikel  des  Ministwial-Bireetoi« 

*>  Di«  S^ftfbergbahn  vntri«  an  31.  Jnll  erSflhet,  bis  nur  Blostalliuiff  des  B«triebei  am 

15.  OctobtT  1  .J  ,  als,,  III  "'1  'J'^i^'-n  wui  irn  iii'  lu  :iU  12  "  0  Personen  befördert. 

.Die  Zahnradbalm  von  St.  Wolfigane  auf  di«  Scba(beigspiUe>  von  £.  A.  Ziffer.  1892 
«Brateemdker"  Nr.  41  •«  U». 
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Brefeld  anerkannt  wird,  daß  die  Eiairirkang  des  Gesetze«  auf  die  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  hinter  den  Erwartungen  zurückireWichen  i^l.  Die  Erklärnncr  ilafilr  ist  uoLl 
in  erster  Beibe  darin  zu  «acbeoi  daß  au  den  Kintiuüs  des  KleinbahugeHetzes  ant  die 
WledetbdebtiBg  der  aeineiseit  imterdrflckten  Prirateueabalm-Baatliätigkeit  sn  holie 
Bnraitaiigeii  geknttpft  worden  alnd ;  wurde  doeh  sogar  im  Laadtage  die  BefOrebtang 
ausgesproebeiif  daß  durch  da«  Kleinbahngesetz  eine  neue  Gründer-Äera  herbeigefährt 
werden  kHnne.  Der  Ilauptirrnnil  ahor,  daß  dm  Kleinbahngesetz  bisher  einen  so  srorinffeu 
Erfolg  gehabt,  liegt  jedentalis  darin,  daß  die  üanptbetbeiligteQ,  die  Prorinzial-Ver' 
waltnngeB  und  die  Staat»*Beg{enisg,  Udiar  ihre  Geneigtheit,  die  Kleinbabnen  fimnsidl 
sa  mterstfttMn,  Diebt  m  eikenneii  gegeben  baben.  Waa  die  PkoTinrial^Yerwaltnngen 
betrifft,  so  Laheu  dieselben  in  einer  im  August  dieses  Jahres  in  Kassel  unter  dem 
Vorsitz  des  Keichstasr^-PrSsidenteu  von  L^vctzow  stattgefundenen  Oonfcrenz  ihre 
Stellung  zu  dem  Bau  von  Kleinbahnen  berathen  und  sind  dabei  zu  der  Ansicht  ge- 
konuBtti,  daJt  et  awedtmifiig  eiaeheine,  leltene  der  Provinaial'Verblnde  dahin  in  etreben, 
dafi  —  insofam  d«r  Bau  Ton  Kielabahnen  von  den  ProTioaial^Yerbinden  niclit  eelbat 
in  die  HauJ  crenommcQ  wird  —  wenigrstens  bei  der  Lfitiiuo:.  An^fflhrung  u.  s.  w.  der 
Bauten  seiteus  der  laudstäudi.sclieu  V'erwaltuiii^  bezieljuutisweide  VerbSndf*  ein  dt^ia 
Interetise  entsprechender  Eiufluss  ausgeübt  werde.  Die  Hoüuuug,  daß  es  durch  das  £iu- 
greilKD  dee  Landes-Direetora  von  Levetsow  gefingen  werde,  das  erfolgreicbe  VorgdieB 
der  Provinz  Brandenburg  anch  fllr  die  Übrigen  Froviuen  znm  Muster  zn  nehmen,  ist 
somit  ivrht  iu  Erfülliiiig^  ge^anpen.  Es  ist  die«?  ntn  so  anffallender,  als  .lir  Ergebnisse, 
welche  die  letztgenannte  Provinz  mit  ihrer  Betheiligung  bei  der  Anlage  von  Eisen« 
bahnen  enielt  bat.  aLi  ganz  befriedigende  zu  bezeidmen  sind. 

Die  Vorwaltnng  der  Ptoyim  Kandeobnig  bat  lieb  nXinUeb  Ueher  an  den  aieben 
▼«rbandenen  Priratbabnen  von  in  GansNi  rond  S88lan  Lloge  »dt  eineoi  Capital  ?on 

1,082.900  Mark  durch  Uebemabnie  von  Stamm-  und  Prioritäts-Acticn  der  betreffenden 
Bahnen  betbeiligt,  welche  im  Jahre  1891/9:f  einen  Ueberschuss  crtr  ilmn,  der  ausgereicht 
haben  würde,  um  nach  Deckung  der  Eiaenbahusteaer  das  gesauimtc  in  ihnen  augelegte 
Capital  mit  4'58(Vb  sn  venineen. 

Ao0er  dem  bereite  yon  frflher  nodi  rorbandenen  CepitatefMid  von  1,582.406  Hark 
bat  die  Frovinz  beschlossen,  eine  4*/oige  Proviuzial-Anleihe  von  3,000.000  Hark  au&n- 
r.f'Tiinen,  nm  dadurch  den  Baa  von  Kleinbahnen  in  der  Weise  r.w  mitf-rsfritzcH.  daß  an 
commanale  Verbände  bis  zu  ein  Viertel  des  Baucapitals  aussdiUcßiioh  der  Kosten  des 
Gmnderw«rb8,  gewährt  werden,  wibrend  au  AcUen-Gesellschaften  und  GeseUaebaften 
mit  beaebrinkter  Haftnng  neb  die  FroTins  bis  an  ein  Aehtd  des  Oeaelbwballaeai^tala 
betbeiligt.  Die  Provinzial-Verwaltnng  ist  hierbei  von  der  gewiss  zutreffenden  Ansicht 
ansgeganpen,  daß  es  sich  für  die  Provinz  niclit  empfiehlt,  selbst  Kleinbalinen  zn  baneu 
«der  zu  betreiben,  sondern  daß  es  füglich  nur  Anigabe  der  Provinz  sein  kann,  fördernd 
nnd  beUbnd  da  eiungretfen,  wo  die  Kiebstbetbeiligten,  mit  üinsebluea  der  Gemeinden 
nnd  Krnsa  ans  sieb  berans  allein  wflnsebenswertbe  Untemdimnngen  lüebt  dnrebanfttbien 
vermögen  und  daß  im  Übrigen  nicht  Beiträge  ü  fonds  perdu,  sondern  nur  mitpr  der 
Bedingunir  zn  erewJJbren  sind,  daß  die  Provinz  einmal  an  dem  Gewinn  des  T^nteruelimens 
entsprechend  betheiligt  wird  und  sodann  auch  einen  entsprechenden  Eintiuss  auf  die 
Dnrdiflllumng  nnd  Ttrwaltnng  des  üutemebmens  eibilt.  Aeßerdem  bat  die  Provinaial* 
Verwaltung  im  Intereaee  eines  beseUennigten  Geeebäftsganges  den  Provinzial-Anssdros» 
ermächtigt,  in  jpdpm  einzelnen  Falle  innerhalb  der  durch  die  Mitte!  p^ezosrenen 
Grenzen  über  die  Betheiligottg  des  Provinzial-Verbaudes  an  neu  zu  erbauenden 
Bahnen  zu  bcächlieijeu. 

Yon  den  übrigen  Frovinzial-Verwaltaugen  ist  bisher  eine  irgend  uennenswertbe 
üntentfltaong  der  Kleinbabnen  niebtbdmnnt  geworden.  Die  PMvinaial>Verwaltnng«a  von 
Schlesien  (4,215.600  Binwobner)  und  Posen  (l>740Ji00  Einwobner)  beben  beacblossen, 
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du  X]einbahBW«Mn  mit  jihrlieh  80.000  Mark,  mtspredieiHl  dm  Kosten  1  im»  normal- 

epnrij^er  oder  2A-m  sclimalspnrigei'  Ei><eühahn,  nnt  er  stützen  und  diese  ablehnende 
Haitang  dauiit  begründet,  ühU  es  nicht  vortheiihal't  seiu  würde,  io  die  freie,  selbst» 
ständige  Aciion  der  Kreise,  die  mau  doch  am  besten  als  die  eigentlichen  Träger  der 
Kl«inlialmbeweginig  aumdien  liaiNni  trird,  «inngreUtBO. 

Aber  abgesehen  davon,  daß  nach  dem  Tontahenden,  mit  Aasnahme  dtr  Pratias 
Brandenburg,  alle  übrigen  ProvinEial-VerwaltiiTT_'Pii  sich  entweder  in  kanm  ii«>i!nf>Ti^- 
wertber  Weise  odpr  gar  nicht  finanziell  au  dem  Zustandekommen  der  Klninbahuea 
betbeiiigt  haben,  und  obgleich  die  Landes-Directoren  bei  ihren  Berathnngen  von  der 
AmiabiM  MUgeguig«ii  rind,  dftA  m  dem  fiiii  von  Kl«iiilMhiieo  btnptoldilieh  die 
stehenden  ffffentlicben  Landstraßen  herangesogen  werden  diUrften,  haben  die  Eigenthttmer 
der  Straßen:  die  Provinz  oder  <!  r  Kn  i  starr  '^ie  Renfltzuiwjr  d*^r  Sfr^ßen  <liirch  die 
Queutgeltlicbe  Hergäbe  zu  erleichtern,  meisteutheiU  noch  eine  besondere,  in  eiuselnea 
EBUen  sogar  sehr  hohe  Qeldeatscbidignng  beanspracht  und  aoüerdem  der  KleinbabB 
noch  die  Bedingang  aoftriegt,  die  SduieeFBiiannig  nidit  nur  in  der  Breite  der  Belm, 
Bondem  in  der  ganzen  Straßenbrdte  tn  ernirlieB.  Get^ttber  derartiger  nbertfiebwer 
Anfordernngen,  welche  dazti  führen  würden,  von  der  Benntznn^  der  «ffentli-  hen  Land- 
straben tttr  Kleinbahnen  ganz  Absund  zu  nehmen,  dhrtte  es  Aufgabe  der  Staatsregiernng 
«eitit  ibien  EinfloM  dabin  geltmd  an  inaeben,  daA  ■eitens  der  ProTinaen  und  Kreise  der 
Grandaata  ugenemnien  wird,  nidit  nur  die  nuenlgeltllebe  Benltsung  der  Öffentlichen 
Straßen  zur  Anlage  von  Kleinbahnen,  weiche  für  den  >^ffentHcben  Verkehr  bestimmt 
sind,  allgemein  zu  gei>tatten,  sondern  aucli  sich  mindeHteaä  mit  einer  Subvention  zn 
betheiligeu,  welche  der  durch  die  Babn  zu  erwartenden  Vermindenmg  des  Stratieuver- 
behis  vnd  der  darane  erfolgenden  Brqparais  an  ünterbaltnngskosten  entepiidit.  Da» 
Tergeben  der  Staatsregiernng  in  dieser  Beziehung  dQrfte  wesentlich  erweitert  werdaa» 
wenn  dieselbe  den  (Jrundsatz:  fBr  die  dem  öffentlichen  Verkehr  dieueuden  Kleinbahnen 
die  Benützung  öffentlicher  Straßen  nnentgeltlich  zn  gestatten,  auch  auf  die  dem  ööent- 
lichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  in  der  Weise  übertragen  würde,  daß  iüx  die 
dem  Offiantliehen  Vorltehr  dienenden  Kleinbahnen  aneb  die  MitbenntBang  der  Anaebime- 
bahnbOfe  nnentgeltlieh  gestatten  wird. 

I>it^  im  Vorstehenden  entworfenen  Grundsätze  sind  so  natnrgemRß,  eutj^prechend 
in  jeder  Beziehung  den  Verkehrsinteressen,  und  sind  sowohl  von  der  Staauregierung,  wie 
den  Pro?ia8ial<YeflvaItnng«B  mit  so  geringen  Opfern  durebaofttbren,  dafi  es  im 
bteresse  taaet  laaeben  Entwidceliuig  de»  Kldababoweeene  nur  dringend  gewilnsebt 
werden  kann,  diese  Grundsätze  allgemein  angenommen,  und  iu  Betreff  der  unentgeltlichen 
Mitbentitznng  der  öffentlichen  Landstraßen  nnd  der  Anschlnssbabnhöfe  gesetzlich  ge- 
regelt za  sehen.  Aber  anch  selbst  bei  einem  einmütbigen  und  opferwilligen  Zusammenwirken 
aller  Literesaenten  werden  die  Torervrlbaten  Briticbterongen  nocb  nicht  genügen,  um 
die  Anlage  von  Kleinbebnen  in  den  wjztfaaebaftücb  eebwieberen  Gegenden,  s.  B.  in  Ost- 
und  Westprenßen,  zn  f(5rdern.  Es  wrd  dort  notbwendig  sein,  daß  sich  der  Staat  al» 
Hauptinteressent  zu  weiteren  Subventionen  entschließt,  in  ähnlicher  Weise,  wie  sie  von 
der  mecklenburgischen  Begieruug  iu  Aussicht  genommen  sind,  nämlich  n  OOO  bis  4-UOU  Mk. 
pralm  btt  einer  Spurweite  nnter  35em,  6*000  bis  7*000  Mk.  proian  Aber  75 an  und  Ina 
m  20.000  Mk.  pro  km  ftlr  normalspurige  Bahnen. 

.\uf  Aiireirnng  des  Vorsitzenden  gibt  ITt^rr  Director  ?  t  r  o  h  1  e  r  noch  eini<re 
technische  Eiuzelbeilen  der  von  ihm  besonders  erwähnten  Salzburger  Halmen.  Die  Spur- 
weite für  Salzburg-Ischl  ist  7tScnt,  das  ist  die  der  üsterr.  Nebenbahnen.  Auf  der  Strecke 
nacb  St  Leonbard-Dracbenlodi  flndea  drei  Teraebledene  Gescbwindigitdtai  Anwendnng, 
nämlicb  161bt»  in  der  Stadt,  20  A.-??«  auf  der  Lundstraije  und  H)km  auf  freier  Strecke. 

Gebeimer  Olier-Banrath  S  l  a  tu  Ii  k  c  bemerkt,  daü  er  die  Srlunalspurbalm  von 
Salzburg  nach  Ischl  befahren  iiabe  und  bestätigt,  düß  dieselbe  recht  bei^aeme  I'ersonen- 
wageu  hat,  in  denen  es  sich  recht  gut  fährt. 
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Was  die  Spnnveite  dieser  Baliu  anbetriftt,  ao  betrttge  dieselbe  76  em  (oicbt  75  cm). 
El  daB  di«  aogenaante  Bowaspnr,  and  dne  «adflnirtod«  in  Oetleitdcb,  abgeMb» 
Ton  Zahnradbahnen,  überhaupt  ftr  Sdnnal^vMiiMli  sieht  iiig«lMseil.  In  DflOtMUind 
wnrden  filr  KleiohabiMii  anBar  der  Noimalipiir  hekaantlieb  Im,  0*7611»  luid  0-60 m 

zagelas.'jeD. 

Schließlich  folgten  noch  einige  weitere  Bemerkangen  Ober  die  Verwendbarkeit  der 
BoQbSdte  tm  EmOgliehimg  d««  üeberganges  nomuüflparigCT  Wagen  anf  fidmalapiiri* 
gal^.*) 


2.  Der  internationale  Eisenbahn-Oongress 

(Congr^s  international  des  obemins  de  fer) 

wird,  laut  des  im  Balletin  de  la  cuuuuission  internationale  da  Congres  des  chemlng  de 
Ut  ex  1898»  Seite  788  enthaltaaen  draiilire»  der  internationalen  Conunisiion  ?om 
5.  October  1898,  seine  ttldutft  Zoeaimnenlciinft,  vefanrnditlidi  im  Jnni  188S,  in 

London  habeti. 

Aot  der  Tagesordnung  stehen  tiO  (iegenstttode,  die  in  6  AbtheUungea  zusammen- 
gefasst  sind,  'and  zwar : 

1.  BaJuranterhaltnny, 

2.  ZogfOrdernng  nnd  Werkstätten, 

3.  Betrieb, 

4.  Aligemeine  Verwaltung, 

5.  Wirtheohaflltcdie  Bahnen  (ehenina  de  fer  doonomiqoes). 
Die  leiste  Abtheilung  euthttit  folgende  4  Fttnkie: 

XVII.  Verkehrasnbringer.  Welche  Kittel  wenden  die  Venraltiingeii 
der  Hanptbabnen  a»,  am  die  Herttdlnng  und  den  Betlieb  der  einmOndenden  irirth- 
Bchaftlichen  Bahnen  zn  erleichtern  ? 

XVIII.  Verpachtung  des  Betriebes  der  wirthschattlicben 
Bahnen.  In  welchen  Ländern  erfolgt  die  Verpachtung,  anter  welchen  Bedingungen 
ezfolgt  sie  nnd  wetehen  Nntsen  hat  man  danuu  gesogen  ? 

XDL  Heishäuoer  der  wirthachaftlichenBfthnen.  Iii  die  Banpt- 
LoeonotiTstation  in  die  Mitte  oder  an  ein  Ende  der  Bahn  zn  verlegen  ? 

XX.  Bremsen  der  wirthschaftlichen  Bahnen.  Untenaebaug  der 
▼enehiedenen  raf  die  wirths^aftliBhen  Bahnen  angewendeten  Bremen ;  ihre  teehniiehon 
nnd  SidierheitBibedlngungen. 

IV.  Projectirte  Stadtbahn  mit  elektrischem 

Betriebe. 


1.  Badapester  elektrische  Untergmudbahn  (Unterpflasterbahn). 

Wir  haben  über  dieses  Project,  welches  wir  im  diesjSliriijen  2.  Hefte**)  be- 
sprochen haben,  die  Slittheiluns?  zu  machen,  daß  das  Eisenbahn-Comitp  der  haupt- 
»tädtiscben  Finanz-Coromission  am  14.  April  1.  J.  die  Angelegenheit  der  vom  Gisela- 
platse  ans  unter  der  Andrftssystrate  nach  dem  StadtwUddien  na  führenden  elektrisehen 

*)  Sithe  Heft  4.  Heft  der  Mittheilangea  Seite  152,  und  Uber  die  sclimaUpurigeii  steiermärkiscbeu 
UatobBlineD  ten  E.  A.  Ziffer.  nZeitMbrlft  de»  Man.  Ingenieur-  und  Ardiltekten  VerdBCfl''  Nr.  ü» 

Siehe :  2.  Heft  im,  S.  dl. 
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Untergnmdbalm  in  YerliaBdliiiif  sog,  die  von  dar  riehtiigeft  ErkenntniB  d«  Widitig* 
keit  dieMB  UnternehmeiiB  b«i  toIIv  Wabmng  der  Offentttebin  iDteneeen  Zeogirii 
ablegt 

Den  Vonitz  bei  dieser  N'erhaudluug  führte  ViceBttrgfirineiater  Mörkos.  Als 
S^ftfDkier  fnni^e  Uagistntsnotir  Jlfitrny.  Zugegen  wann  femtt  Oberlmch- 
lielter  Lampl,  Bandinctor^SteUvertfeter  Henffel,  Obecflaeal  Dr.  Toldy  und  die 

StadtrepräseDtanten  Robert  R  6  m  y,  AdoH  Fenyvessy,  Josef  D  e  z  •  6  n  y  i  und 
Dr.  Carl  R  <l  e  z.  Die  Concessionswerber  wareu  vertreten  durch  den  üeneraldirector 
der  Budapester  Straßenbahn-GeselLschat  t  Heiarieb  v.  J  e  1 1  i  d  e  k,  den  Geaeraldirector 
der  Bndapetter  elektriadien  Stadtbabn^AetieogeBellseliaft  Uniz  Bai  im  und  dae 
DirectioDsmitglied  Dr.  Jeeef  *H  tt  t  6 1. 

Der  Schriftführer  verlas:  1.  die  t,'eineiii>cliaftliche  Eingabe  der  beiden  concessions- 
werbenden  StraCpnbahn-Geiäellschaften;  2.  da->  dutaclit^n  des  haupi-städti^chen  Inerenieur- 
amtes,  welches  die  Idee  dieser  Uatergrundbahu  unter  den  hier  obwaltenden  Verhält- 
ni«Mn  als  eine  tehr  glllddiebe  nnd  eine  Coneesiionsdaner  von  90  Jabren  als  begründet 
beidcbnet;  3,  das  Gutaehte»  der  Bancommission,  das  der  Anffassnng  des  Ingenieur- 
amtps  (lure'liau^  beipflichtet;  4.  ein  vom  1.  Slärz  1.  J.  datirtcs  Rescriiit  des  ITiiinlels- 
KlinisteiM,  welcher  aut  die  exceptionelie  Bedeutung  der  hier  projectirten,  Untergrund- 
bahn hinweist  und  die  aaßertoorlicbe  Verhandlung  dieser  Angelegenheit  mit  d^ 
BegrBndnag  fordert,  damit  die  Bahn  bis  stur  ErOiAinDg  der  lIiUenninma>AiU8lennng 
den  Verkebre  Übergeben  werden  kSone. 

Auf  das  Referat  folgte  ein  eingehender  Meinnngaaustatuch  über  das  Allgemeine 
der  Frage  und  nampiitiich  darflher,  ob  eine  Concessionsdauer  von  90  Jabren  begründet 
eracbeine.  Bandirector-Stellvertreter  H  e  u  f  f  e  1  führte  aus,  er  habe  mit  Inbetracht> 
nabme  der  bri  der  Alneebnnng  der  ddctriadien  Bahnen  gewonnenen  pontiTen  Daten 
gefanden,  dafi,  aelbet  «ne  Mjibrige  Amortiaationttdaner  angenommen,  die  Investitien 
um  Ino/i,  tbenerer  erscheine  als  bei  den  im  Nirean  der  Straße  er^fflbrtcn.  binnen 
50  Jahren  zn  iiiii<»r!i-i!rpiiden  elektrlsclieii  Baliiien.  Oberbuchhalter  Lampl  fügt  von 
seinem  Standpunkte  aus  uuch  hiuxu,  daii  er  eine  SOjährige  Concessionsdaaer  in  der 
Erwlgnng  für  begründet  erachte,  daA  aneh  die  Yieinaltiabnett  eine  9()jtthnge  Coneemion 
erhalten,  wiewohl  deren  Investitionskosten  unvergleicbltcb  geringer  seien,  und  weil 
ferner  nncb  die  Rentabilität,  als  voruebmliob  von  den  Wittemnffs Verhältnissen  afahfinsi?. 
keineswegs  außer  Zweifel  stehe.  Das  Coniite  erklärt«  darnach  einstimmig,  daß  es  die 
Ertheilong  der  Conceaaion  auf  Grund  einer  90jälirigen  Vertragsdauer  empfehle. 

£i  folgte  bieranf  die  Vwbandlnng  DetaiU,  d.  L  dar  Bedingungen,  untor 
wdehcn  die  Coneeeelon  afheilt  werden  solle.  An  der  Disenasion  bctbeiligten  eidi 
sämmtliche  Anwesende.  Es  wurde,  in  allseitigem  KnvanidimeD,  bestimmt: 

1.  Die  Regieninc:  ^ei  tax  bitten,  daß  sie  Air  das  üatemdimen  volle  Stempel« 
nnd  Gebührenfreilieit  bewillige. 

2.  Die  Cummuue  solie  Büiumtiiche  commnnaleu  Abgaben  iür  dieselbe  Zeitdauer 
wie  der  Staat  erlassen,  doch  wire  die  Begierang  an  bitten,  daß  sie  eine  BOjIhrige 
Steuerfreiheit  bewillige. 

Für  die  Inansinuchnahme  des  städtischen  Oruml  und  Bodens  sei  keine  Gebühr 
zu  entrichten ;  nur  zur  Auerkenaoog  des  städ tischen  Hoheitsrechtea  werde  jährlich  ein 
Zwaniig^EinmeDstttck  geforderu 

4.  Die  Yerlegnng  der  Ctenäle,  Gas-  und  WasserleitnngarQbren  bat  auf  Kosten 
der  Unternehmer  zu  erfolgen. 

5.  Die  Fahrc;ebühr  wird  für  die  ersten  l.")  Jalire  <li  r  \'.  rtr,iLr*dauer  einbeilücb 
mit  10  Kreuzer  für  eine  Person  festgestellt.  Nach  Ablaut  der  ersten  15  Jahre  gelten 
fdr  die  periodische  Revision  der  Fahrpreise  dieselben  Bedingungen,  wie  sie  in  dem 
Uttifidrangs- Vertrage  der  elektriscfaen  Stadtbahn-Geselkcbaft  festgestellt  werden  sind. 
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6.  Das  Heimfailsrecht  wird  uach  deu  Uber  die  Eingabe  hiu*asgehendeD,  fUr  die 
Stadt  günstigeren  VwichlKgen  des  logenitiinfliltf  mit  im  BsoemnnlMioii  gcofdnct. 
Namoitlieli  iit  lUe  BdiD  in  b«trifllwaüiig«n  Znttand«  mit  «li«m  Zitbelidr  mtd  wenn 

eine  Stromerzengungs-Äulage  erbant  wird,  auch  diese  unentgeltlich  in  das  Eigenthams- 
recht  der  Commune  zu  fibeigeben,  lowie  dies  nneh  in  dem  Unifieationi-Yertng  formu- 

lirt  erscheint. 

7.  In  mtin  95  Jnluwi  der  Coneenionedaner  darf  keine  andere  Stadtbalin- 
llnie  nadk  deai  Stadtwlldclian  gcAlut  werden. 

8.  Vom  Jahre  194')  ab  soll  der  Commune  das  Rerht  zustr-hen,  ili«  Untergrund- 
bahn Ab?!nl(^sen.  D\p  Motlalitiitea  «lie^^er  Ablösung  werden  uach  den  entsprecbeodeu 
Bestimmungen  des  Uniticaiions-Vertrages  fonnnlirt. 

9.  Die  Partidpation  der  Conunnne  an  dem  Bdnerträgnisse  des  lliiteniehinens 
soll  vom  16.  Jahre  ab  Iteginnen,  in  den  ersten  zehn  Jahren  1*^/0  betragen  nnd  dann 
von  zehn  zu  zehn  Jahren  um  1"  a  bis  5o/o  steigen.  (Die  Vertreter  der  Concesäionswerb*  r 
erklärten  nach  längerem  Widerstreben,  in  dse<te  Bedingung  zu  willigen,  doch  dürtte  die 
Participation  nicht  im  Id.,  sondern  erat  im  21.  Jahre  beginnen.) 

10.  Die  Ton  der  üntcradunuif  ««r  Sielientelln«  Ihrer  Verpfliditiiii;  m  ff' 
legende  Caution  wird  mit  15.000  fl.  i m  sen. 

Die  übrigen  Bedlngnng<'n  der  Eingabe  blieben  nnberfihrt. 

Bei  der  am  18.  April  1894  unter  Vorsitz  des  Vice-Rürpermeister^:  Markus 
stattgefondenea  Pleoaf'SitzaDg  der  Finanzcommissiun  wurden  die  vorstehenden  von  der 
Eisenlwhn-Oommisiion  ^pfoUenen  Bedingungen  mit  folgenden  nwti  Abinderangcn 
angcnmnmen  n.  aw.: 

1.  daß  znr  Auerkennmiu:  df-i  Hoheltsrechtet  der  Hnnptstadt  nidit  20  sondern 
ÖOO  Kronen  jalirlich  zu  ontrichteu  sind  und 

2.  daß  die  Betbeiligting  der  Hauptstadt  an  denn  Reingewinn  des  Unternehmens 
Cime  Blleksidit  auf  die  Hohe  dessdben  (nicht  also  «rst  bei  87£)  »i  «folgen  habe,  da6 
jedoeh  diese  Betheiltgnng  nicht  schon  nach  den  ersten  16  Jahren,  sondern  nadi  den 
ersten  20  Jahren  einzutreten  habe. 

Ueber  den  weiteren  Verlaaf  dieser  Angelegenheit  werden  wir  seiaerseit 

berichten. 


2.  Wiener  Centralbatiu-Geseliscluift. 

Wie  bekannt,  wnrde  bereits  in  der  Vereinsversammlang  vom  2.  April  1.  J.  durch 
den  Vortrag  des  Ban-Üntemehmers  Gotthard  Ritter  R  i  ts  c  b  1  ant  die  reformatoriache 
Neagestaltung  unserer  groJSsUdtbchen  ycrtehnrerhiltniaM  Ungewiesen  nnl  hiebei  das 
Projeet  der  Undobanle,  eine  AeÜen-GeseUsebaft  miter  dem  Titd  „WienarCentral* 

b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  Hl  c  h  n  f  t"  zu  r:rn*>^bten,  von  einsi^bneideoder  Bedentang  fitr  die  gedeih- 
lidie  ßltfaltung  unseres  Localverkehrf»3  bpzeichnet. 

Die«ieTii  heute  bereits  in  einem  aituell-'n  Stadium  betindlichen  Prnjecte  lallt  die 
Autgabe  zu,  die  Coucesaion  für  eine  Untergrundbahn  zu  erwerben,  die  vum  Douaucanul 
anageheod,  einerseits  dnreh  die  innere  Stadt,  andererseits  unter  dem  Opern»,  Franaens' 
nnd  8chottenriog  bis  zum  Franz  Josefs-Quai  fuhren  würde.  Der  Wirkungskreis  der  zu 
l^Tündendeu  (lesellschaft  hätte  sich  aber  auch  auf  die  Erwerbuufj  sämmtlicher  Liiücu 
der  Wiener  Tramway-Gesellschaft  zu  erstrecken,  und  dieselben  mit  den  neuen  Liuien 
der  snkttnftigen  Centnübahn-Gesellscbaft  an  einem  einheitlichen  Netae  elektrischer 
Bahnen  n  vereinigen. 

Dieser  für  die  Ausgestaltung  des  Wiener  Verkehrswesens  von  weittragender 
Bedeutung  stehende  Plau.  welcher  den  Vorthei!  eitic?  einheitücheu  Betriebes«  uuil  eines 
einheitlichen  Tarifes  enthält,  soll  dem  PubUcnm  die  MGglichkeit  darbieten,  für  10  kr. 
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die  alten  and  die  neuen  Linien  des  Wiener  Localbabnnetzes  ohne  Aufzalüuug  zu 

tMBfltWD. 

Nachstehend  v^ffentlichen  wir  den  swiMhen  der  LänderVftnk  vaü  der  Wiener 

Tkimway- Verwaltung  vereinbarten  Vertrags-Entwurf. 

Artikel  1.  Die  k.  k.  priv,  österreichische  Länderbank  beabaiehtigt,  eine 
Actien- Gesellschaft  nuter  dem  Titel  „Wiener  Ceutraibahn-GeseUschaft"  zu  errichten, 
trekbe  des  Zwwk  verfolgen  soll:  1.  Die  Ton  der  genüiiitea  Bank  wo.  erwirkende  Coo- 
eeiaioB  fSr  den  Bau  und  den  Betrieb  «ner  elektiudien  üntengmndbahn  in-  Wien  in 
übernehmen  \mf\  an'ZTi'^füiren.  Dieselbe  soll,  von  einem  Punkte  nSfbst  der  Ferdinand^- 
brflcke  oder  1 -r  A -'ternbrileke  ausgebend,  die  innere  Stadt  unter  dem  Sffansplatze 
und  der  ivarutuer«>traße  durchqueren  uud  andererseits  unter  dem  Opern-,  irauzeus-  und 
Sehettenring  hindmdi  nn  einän  Punkte  am  Qoei,  n>  nw.  «Is  Tonndanlnge  nnter  dem 
Strafienpflaster  nweigeleieig,  mit  an  den  widiti^'sten  Yerkebrspunkten  za  errirbtenden 
Treppeneinstiepren  angelegt  werden;  2.  das  b»  tMi.ni  ßahnnetz  der  Wiener  Tramway- 
Gesellschaft  zu  erwerben  und  3.  die  ad  1  zu  erbauenden  Linien  mit  dem  ad  2  zu 
erwerb«uden  Netze  der  Wiener  Tramway-Gesellschaft  zu  einem  einheitlichen  Ganzen  zu 
Tweimgen  nnd  damelbe  dnreh  Aneban  weiterar  Linien,  wie  aneh  dnreb  EinfHhrnng  des 
eleiktrischea  Be^ebes  den  Bedftrfidaien  des  Verkehres  entsprechend  auszugestalteu.  Die 
Vereinigung  soll  sowohl  hinsichtlich  des  Betrifbf-^  als  auch  des  Tiirifes  durcbf,'efllhrt 
und  hiednrch  dem  Publicum  der  Vortheil  geboteu  werden,  die  Untergrundbahn  fdr  den 
bei  der  Wiener  Tramway  geltenden  Corraependenn-Tbrif  Ten  10  kr.  ebne  AntkaMnng 
sn  benfitnn« 

Artikel  2.  Das  Actien-fapital  der  zu  errichtenden  Gesellscbaft  soll  20  Mill. 
Gulden  betrapon.  welches  durch  Ausgabe  von  voileingezahlteu  Actien  beschafft  werden 
soll,  äämmtlicbe  Actieu  der  neaen  Gesellschaft  werden  von  der  k.  k.  priv.  österr. 
Linderbaidc  al  pari  flbenunnnmii  wogegen  die  im  Artikel  1  ad  1  erwSbnte  Coneeesien 
mit  allen  Bediten  und  Ffliebten  obne  weiteres  Entgelt  an  die  nene  Oeadladmft  flbergebt. 

Artikels.  Behufs  Venriildlehnng  diesen  Pmjecte^  erklärt  sieb  die  Wiener 
Traimvny- Gesellschaft  bereit,  der  zu  gründenden  GeselUi-baft  ihr"  f  f n  Cebion  sammt 
allen  ihren  Linien,  femer  sammt  allen  ibreu  Kechteu  uud  Pflichten,  endlich  sammt 
allen  ihren  AetiTOi  und  Passiven,  mit  Ausnahme  ihrer  Erträgnisse  vom  1.  Jänner  18d4 
bis  imn  Zeitpunkte  der  Dusehillbrang  der  Uebertngnng,  nnter  folgenden  Bedingung«! 
abzutreten:  o)  Der  Preis  für  diese  Uebertragung  ist  derart  festzustellen,  daß  bei  Be- 
friedigung der  statutarischen  Rechte  der  Genussschein-Besitzer  auf  jede  mit  170  fl. 
oder  200  fl.  eingezahlte  Actie  der  Wiener  Tramway-Gesellschatt  eine  jährliche  steuerfreie 
Beute  von  19  fl.  in  Obligationen  der  Oesellsdiaft  oder  In  Kreaenrente  im  Nominal- 
betrage Ton  800  fl.  entfalien  soll.  6)  Die  Wiener  Tramway-Oeaellsebalt  Terpflicbtet  sieh 
bis  zur  Durchffihrung  der  Uebertragung  ihre  Bilanz  naeh  den  bi^beriDren  Principien 
aufzustellen,  r)  Die  Statuten  der  neuen  Gesellschaft  sind  im  Einverneliinen  nüt  der 
Wiener  Tramway-Qesellschaft  festzustellen  und  ebenso  sind  die  ersten  Verwaltuug^rätbe 
einTerstlndlieb  an  nominiren.  d)  Die  Zustimmung  der  Commune  nur  Uebertragung  der 
Coneessioa  der  Wiener  Trsmway-Gesellächaft  an  die  neue  Gesellschaft  ist  im  gemein- 
samen Einrcmehmen  zu  erwirken,  c)  Die  BedingunsTP«.  nnter  denen  die  im  Artikel  1 
ad  1  erwähnte  Conc€ssion  für  die  elektrij^cbc  T'nteruTnndbabn  zn  erwerben  und  die 
oben  ad  d)  vurbebaliene  Zustimmung  der  Couuuuue  zur  Uebertragung  der  Tramway- 
Conceasion  an  die  neue  Oesellsebaft  sn  «rwirken  smn  whrd,  sind  nwisdmi  da-  k.  k. 
priT.  österr.  L änderbank  und  der  Wiener  Tramway-Gesellschaft  zn  vereinbaren  und  sind 
ancb  erentneUe  Modificationeu  derselben  im  gemeuiBamen  Einvernehmen  festzustellen. 

Sollte  es  sit'h  als  nothwendif^  beransstellen.  noch  vor  der  Gründung  der  neuen 
Gesellschaft  namens  derselben  Verpflichtungen  einzugehen  oder  \  ereinbarungen  zu 
treffen,  so  soll  dies  gleichfolls  im  gemeinsamen  EhnrerstSndnis  erfolgen. 
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Artikel  4.  Die  k.  k.  prir.  österr.  LBnderbank  erklärt;  sich  bereit,  den 
AdioninB  i«r  'Wfmir  Tmnrty-GeseUscluift  von  den  übernommenea  20  Mill.  OiddMi 
Aetien  dtr  DMMn  6«MUBdaft  «eehsdunbihAlb  MiUbnoi  Nominal«  nun  Gönne  Ton 
102  Percoit,  n.  iw.  fl^eielnuiAig  Itlr  Aotion  n  170  il.  odor  900  IL,  warn  Bonige  an- 

sobieten. 

Artikel  6.  Die  Wiener  Traniwi^-G«MU«eb«i(  wird  ibreu  Actioniren  in  der 
nlohiten  CtenonlTemmiilnnf  XittlieUnng  von  dionr  VoNinlnrang  nMelun.  Vor- 
lage der  niheran  Uodalititen,  lowie  die  endgüttge  Enticheidnng  Aber  dnen  nn 

eGhließenden  Vortrag  bleiben  einer  siiSteren  Generalversanimlang  vorbehalten. 

Artikel  Vorstebende  Information  ist  ftUr  beide  Tbeile  auf  die  Daaer  von 
zwei  Jahren,  von  heute  an  gerechnet,  bindend. 

WBhread  dieeer  Zeit  wird  m  abo  keiner  der  Mdea  Parteiett  geatattel  aein,  die 
Anefllliroog  der  im  Artikel  1  festgesetzten  Zwecke  für  eigene  Bedinung,  oder  in  Yw- 
biii'TnTip  mit  ntidereu  Personen,  lostituteii  oder  GeaelUchaften  anznstrebeu,  im  Übrigen 
behalieu  sich  beide  Theile  ToUatAndige  Actionsfreiheit  vor,  uml  bU'Dit  uamentlich  der 
Wiener  Tramway^Gesellachaft  vorbehalten,  ihr  Netz  auch  wilhreud  der  oben  festgestellten 
Zeitfiiat  nach  BeUeimi  sn  betreiben  oder  ansangeetalten. 


V.  Verschiedenes. 

1.  £laeiibaliii  Gesatz|pebttn(. 

a)  iieaetze. 

R.  G.  BL  Nr.  8  ex  IBU,  Gesetz  vom  26.  December  1893,  betretend  die  Herstellung 

der  Valanganababn. 
M    »    »    9  „  1894.  OeMln  tob  S6.  Deoember  1899,  betreffend  den  Bau  d« 

Eisenbahn  Halic  z— 0  s  t  r    w  (T  a  r  n  <>  p  o  1)  nut 
Abzweigungen  nach  Brzezany  und  Podhajce. 
»   n    n    »    1^  »  1894.  Gesetz  vom  27.  December  1893,  betreffend  die  Erwerbung 

der  Loealbabn  Cserno wita— Kowoeielitsa 
durdi  den  Staat. 

«   »    II    »   88  »  1894.  Gesetz  vom       Perember  1880^  betreffend  die  HetateUang 

der  y  b  b  s  t  Ii  a  1  h  a  Ii  n. 
„    ,    „    „   40  „  1894.  Gesetz  vum  21.  December  1893,  betreffend  die  Fortsetzung 

der  TinkoToe^BrSkaer  Loealeiaonbahn  toh 

der  Station  Onnja  mit  üeberbrttdning  dar  Save  big  nach 

Bi-fka. 

,   „    „    ^   ol  „  1894.  Kundmachung  des  Uaudelsinmiäterium^  vom  16.  M&rz  1894, 

betreffend  die  Uebertragnng  der  Concessioneu  für  die 
Lo ealbahnon  von  Wien  nach  Wiener-Nendorf 
nud  von  dort  nach  Guntramsdorf  an  die  Wiener 
Pocalbahn-Gesellschaft. 

n   •    r    »   73  I»  1394.  Gesetz  vom  9.  April  1894,  womit  weitere  Bestimmungen 

flbet  die  Anafltbrttng  «ftontUdier  Veikehmnlagen  in  Waa 
Setroffoi  woden 

b)  Conoeaslona-Urknnden« 

B.  0.  BL  Nr.  58  ex  1894.  Coneessiona-Ürknnde  vom  88.  Jlaner  1894ttr  die  oitgali- 

ziachen  Localbabnen.  (Von  der  Statiou  K  o p y< 
czytice  Über  Trembo^^la  und  0?truw  nach  Tar- 
nopol,  von  einou  Punkte  zwischen  den  Stationen  Hadyä- 
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*  kowce  and  Czortk6w  über  Borszczüw  nach  Iwanii 

puste  mit  Abzweigtuig  von  Ter  es  in  nach  Skala. 
Gefammdinge  1981m.) 

"B.  6.  BL  Nr.  62  ei  1684.  ComcMione-ürknnde  vom  16.  Februar  1894  für  die  Local- 

lifthn  von  Göpfritz  nach  G  r  o  ß  -  S  i  e  ?  h  a  r  tB  mit 
eventueller  Fortsetzung  bis  Baabs  (Länge  8  km). 

«   „    „    „   70  n  1894.  OmcessioiM'ürkaiide  t<mi  A.  Fabinai  1894  fBr  die  Loeal* 

bahn  tob  Trient  lllMr  Borgo  wsu  Baidngitnie  ba 
Teaia  (Valraganabahn)  (Llnge  65^). 


a.  Itellflllk  dMT  «ruawAyt  mit  «teMMtoU  Im  «ta  Im  Btloh«- 
Mtba  ¥itfawtenaa  XtelgraiolMtt  mUl  lUaA«»  pro  IMS.  Nadi  den  Kach- 

Yicbten  über  Industrie  tmd  Verkehr  aus  dem  statistischen  Deparferaent  (^es  k.  k.  Handpls- 
Ministerinms  bestanden  am  Scbliis«p  <les  Jahres  189*2  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreichen  nnd  Ländern  10  Trauiway-Unteruebmungen  zu  Wien  und  Umgebung,  Baden 
bei  Wiflo,  Lins,  Gras,  Triest,  Firag,  Krakau  und  Lemberg,  deren  ligien  eine  Oeiammt- 
länge  von  167'326ibn  hatten  nnd  die  Aber  räi  Betriebniaterial  wä  6231  Ptedoi, 
1089  Personen-  nti<l  231  Lastwagen  verfilgten,  w4Maiit  im  genannten  Jabre  72,690.740 
Personen  befördert  wurden. 

Die  nachfolgenden  Zusammenstellungen  Uber  die  Bestand-,  Verkehrs-  nnd  finau' 
sielten  Verbiltniaee  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1892  in  den  östeireichiscben  Lfindem 
im  Betriebe  bcündliefaen  T^wsjs  bestehen  sieh  auf  die  LSnge  der  einseinen  Linien, 
ferner,  soweit  Daten  zw  erlangen  waren,  auf  die  Anlage  Capitaliei},  daa  Betliebemsteriai, 
den  Personen-  nnd  Gttterrerkehr,  die  Einnahmen  und  die  Aoagaben. 


Firma  der  Tran)  way-Untemebmoog 
und  Bezeichnung  ihrer  Linien 


Lanpe 
iuKiio-  : 
metem  | 


Firmader  Tramway-Üntenwhmung! 

AT,     •  X.         u      T!  •  imKilo- 
nnd  Bezeichnung  ihrer  Linien  nietern 


1.  WienerTramway^Gesell- 

Schaft. 

Scbottenring-Eolowratring- 
Aspembrücke  

Schottenring— Franz  Josef 

Qnai— Aspernbrücke  .  . 
Schottenring—Döbliug  .  . 
Btligervenorgiingshans  — > 


Währing—  Weinbaus 
Schottenrini^— Dombach 
£iuder8pitaiga.sse  —  Alsbach 

atrasae^Dorotbeergaste 
Josefstädtentraste . 
Lerchenfeld  er  «trasse 
Beüaria— Penzing  . 
Burggaiiäu  .... 
Babenbergentrasse. 
Eächenhachgasee  —  Gumpen 

dorfentrasse  .  . 


8*879 

2-  000 

3-  406 

2^73 

M38 
6Ö70 

1-614 
1-694 

1-  583 
5-338 

0-7561 

2-  661 


KäiTitnergtrasse-  Iltiuds- 
thnrmerliüie— ScbÖnbrunn— 
Penzing  

Elisabeibbrtteke  — Himbe  ^er- 
strasse— Landgut  .... 

Abaweignng  Stnuneringei^ 

Strasse  

Paulauerkirche  —  Matsieins- 
dorferüuie  

Sehwarzenbeigplats — 
St  Hanerlinie  —  Centnd' 
fHedhof  

Wollzeile— Landstrasse — 

St.  liarxerlinie  

Un2:are:as>e  —  Kiisanga-ise— 
Südbaiiuuut  

Erdbeigentnaae  —  Rttden- 
gasse — Erdbergerlinie   .  . 

BadeUkybrttGke-SoAenbmcke 
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i'irmaderTramway-L  nternehmang  '  Firmader  Tram way-ünteruehmang 


imd  Beieielunuiff  iluar  Ltoien 


meterii 


und  BMeidmimg  ibr«  Linien 


Aspembrttcke  —  Conunu&al- 

bäder   

Prateriiteni— Botnnde  .  .  . 
Kaisar  Joiefttnase  .  .  .  . 

Taboratraaae  

Augartenstrasse  

Porzeüaog&iae  —  Liedtten- 


Piatentam  —  WaUntteiii' 
Strasse  — >  Seduochimmel- 

gasae   

Spitalga^ae  

äkodagftäisie— iluriauigaiae — 

AlbertgsMe  


Wattgasse  

BampraditidorfentraMe— 
Sinmeriogaratrana  .  .  . 

Zasamman  . 

2.  Neue  Wiener  Tramvray- 
Oeaallsebaft. 

Arbeit«rbäaaer  —  Meidlinger 

Bahnhof  —  Gnmpendorfer* 

liflia  

Gumpendorferlillia  llaria* 

hiUerüir  •  

JtüuriahülerUuie  —  Lerchen - 

felderlinie  ....... 

Larehanfeldariinia— Alt-Otta- 

kring  

Lercb  enfelderlinie  -  W  äli  ringer- 

linie— Stern wartestrasüe  . 
Henangaua  -SwhMfJiimmal- 

gane  

Stemwartestrasse— D<»blin>j  . 
Dfibling — Tlieresienplatz  .  . 
Upemring-Steiubauergasse  . 
UatsldiudorfentraBie  .  .  . 

ZnaanniaB  . 


2«72 
1-734 

0-  778 

1-  Ü94 
1-424 


2182 


0-876 

0-  717 

1-  761 
0-634 

2-  186 


80-116 


2-767 

0-  730 

1-  795 

2-  461 

2-  334 

0-  688 

1-  200 
0-622 

3-  208 
0-579 


16-324 


8.  Kablenberg-Eiaanbabn- 

QeselUchaf  t. 

Liechtensieinatrasse  —  Ntua- 

dorfentiaHaO  

4.  Badener  Trainvay*0e- 

sellschaft. 

Baden  (Stldbahub.)-Bauhen- 
stain  und  Baden  (SBdbabtt- 
hoQ'Leesdoif  

6.  Tranway  Lins— ürfabr 

(H.  Hofmann). 
Urfabr-Donaubrticke  —  hrnuz 
Josefplatz  —  Landstrasse— 
Babnhoi(Kaiieria  EUaabeUi- 
Babn)   

6.  Grazer  Tramway^G^ 
Seilschaft. 

Südbahnhof— St.  Leonhard  . 
SSdbabnliof  via  Hanpt^lala— 

Vollugananatraaia.  .  .  . 
SBdbabnbof  —  Ungar.  Wast- 

babnbof   

Znaammen  . 

7.  Societa  Triestina-Tram- 
way. 

Bofidietto— St.  Andrea  .  .  . 
Volti— C'hiozza— Banriara.  . 

£>tazione— Barcola  

Campo — Mazzo— Lanteme  . 

Zaaamman  . 

8.  Pragar  Traasway. 

K  ar  oliuenthal — K  leiaseita 
(Radetzkyplatz)  

Smichow  (Pilsnerstrasse)  — 
Kacteabrllcka  

Saaiebow  (BObauWastbaba)— 
Reitt-rgaH>c  

Zizkow— Kreuzhcrrngasse  , 

Weinberge — Joseiplau  .  .  . 

Joaef^lata-Banmgartan  .  .  . 

Zusammen  . 


>)   Im   Betrii-b«  il^  r  y>  nt!ii  \S'i-n>^r  Tratii  way-G^>tii  Uh -hafr,  Ii.  i  w  elcher  auch  in    di  n 
folg«ad«a  Tabellen  die  Yerkebrs-  uod  flnuaiellen  £i:gebniafle  caininulativ  mit  naeiigewieseii  sind. 
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Fimad«rTraiiiw«]r-lTiit«nMluiiiiiig 
imd  BtMielniiuig  ihnr  Lbileii 

Länge 
in  Kilo- 1 
metem 

FiniaderTraiiiwey-Untenteiiiinuig 
md  BeaetebDUng  iiner  Lfnien 

Länge 
in  Kilo- 
metem 

9.  KrakaaerTramway'Gc- 
sellsehaft. 

Bthnbof  (Kaller  Ferdinanils- 
Nonlbahn)  —  Mdce  bei 

2-800 

10.  Lemberger  Tramiray. 

7nllnlRt7  Rfthntirtf  ^ßnlir 

Knr!  Ludwig-Bahn)   .  .  . 

Goluchowdki  -  I'lats  —  Zol- 
kiewer  Scbnmkes  .... 
Zusammen  . 

Im  Ganien  . 

3-600 
2-200 

5-800 

167-826 

Beseiehnnag 
der 

Trannvay- 
L'uteiueluutuig 


Ei?. 

—  c<  S6 
f  ^ 


braehtesAn- 


im  Oanun*) 


\\  leiier  Trani- 

NeneWr.Tram-ll 

way-GtselUob.  -) 

Badener  Traui- 

Traiuway  lAnt' 
Urfalir  .... 

GrazerTrainway 

SocieUiTiiesiiua 
Tramw.iy  .  .  . 

I'rayjerTrain\va\' 

Krakauer  Tram 
wey«Geselbcb. . 

Leiuljor^or 
Tramway  .  .  . 


Verwendetes 
Anlage>Capital 


Für  die  iFitraieBn- 
HeistMlliing!  Schaffung 
de» 
Hetrlebi- 
iiiiiteriala 


der  Balm- 


In  Oaiutea 


U  H  1  d  «  Q 


12,82 1.7ö(j 
•) 

D'HJ.(K.K) 
*i 

7UO.WU 

1,600,000 
I8-68e|f)3,830.S&Q 

8SO.00Q 


18-524 
8-000 

14-940, 
10-9! 


;U.457 

4| 


Be- 

triebgmaterial 


"  i* 
fit 


lu,<i76.7öa,a.771 


506 


1 


'90j 


2-80o| 


71.161 

799.098 

272.;j7l 

1,071.472 

2,843.076 

801.430 

8,144.605 

180.684 

31.874 

212.6581 

107.197 

Ah 
114 

254 
880 

42 


Stfick 
63ü 

18 

2o 
41 

5)57 


58 

116  — 

f 
» 

14!  S 

i 

411 


Summe  . 


I57'836{pi8,078.01<jjl4,82«.218 


1,677,891 


16,903.609  ».221 1.089 


281 


*)  Dm  «lUijtlwabbte  Anl«e«^pit&l  der  naur  Nummer  1-6  un  l     9  b.      imeten  Tram- 

«an  b(Mteht  au  A«tl«l,  jene«  d«r  I*rager  Tramwav  Moch  &ns  ti.  in  Acticu  uuä 

2fißlJ2iO  n.  in  AiileJj.iii. 

t;i  51  S','hw'>rfuli)-wei-kr;,  .Ii  SaLüstieuwageu,  71  ScLue^j^iliige  und  *V  \Vafi8«ii'w«i^eu. 

-I  Kiiiochiiedsiio.h  dei  TramwftyMreoke  LiMdit«iiftt«ii»tt«M«— Kii«dorr«ratnM«  d«r  KlU«B- 

3)  rietrt'niite  Aiit:ali'.'n  üIhm  das  aüfceUi  ciclitt»  ikh!  vrrw  ii  Aiilttse-i'aj>it,il  dtn'uiii  Pfenlt-n 
bitrleiieui'ii  TiüTuwitj^^ifu^ktsn  li«j;iMi  Hiebt  vor;  dieselben  e»cb«iBea  la  ddB  aal  Seit«  26  (Br  dia 
DanpM'i  fi)nwa\-str«ck&ii  naohgewiflMiiaii  A]igab«D  mit  1iib«crfllbB. 

«)  Liegen  keine  Angmben  v<>i 

&>  Ans*inl«ni  hpsitzt  dit  üfsülUchali  uO' h  ">l  K.iuipaa«;\vag<-u  uad  OiuuiUusat;  uuii  somtigo 
WigtD,  tur  wririi.  dit)  üius^.  wieMaeD  Pfatde  glaiohtuia  in  Varvaadoug  komuea. 

«)  Siehe  Dvim/rkuii;;  *  i, 

Ti  Kili;il>'  d-'i' SücirtPi  TricstinA-'i  I  umwav,  bei  irnloh  letztarer auch  daJ  auljBabrMbta  Aidage* 
Capital  der  l«mt)ei£et  Tramway  mit  natibgewlaMn  eracbsint. 

-I  uboe  dia  Atilage^apiialtat  der  Kenea  Wlanar  traDwar-Oeaalhcliin  and  im  TramvuP 

Lina-üifaJir. 
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1  Bezeichnung 
der 

1  TnuDway- 
1  Uatttnidiiuumg 

1       K  i  a  n  A  b  in  e  u 

A  u  s  ir  a  b  e  u 

beforderutig 

Betrii^bg- 
1  F.m- 
1  nahmen 

imm   1.  .. 
Eiimah- j'^  Uaji/.«»« 
mao    1  1 

BetrMa- 

VtnaUe 
dea« 

Amafa- 

beu 

AasaU 

0  V  1  d  •  n 

1 1.  Wiener  Trunwaj- 

I    Gesellschaft  .  .  . 

2.  üeueWieiurTrani- 
way-Oesellschatt»; 

3.  Badener  Tramway« 
(jeselUohaft  .  .  , 

1 4.  Trauwa;  lAaz- 
]  Urfahr  

5.  Orazer  Traruway. 

6.  S<><:ietit  Triestinft- 
Tramwaj  ,  .  .  . 

7.  Prag«rTrMnway 

8.  Krakauer  Tram- 
way-(TeselI.sdiiifi  . 

'  9.  Lembejger  Traui-i 
way  

8,509  920 

216^79 

781.046 
1,728.103 

:3,-J4H.2)'J 

1,124  Ö5e 
2,898.904 

«,806.118 

HiH.;ii«i 
23.666 

171.817 

481.980 

136.000 

19U18 

10.  mi 

1.837 

6.892 

24.157 
4.744 

214 

4^96.6«! 

(323.Ü22 
24.793 
») 

177.309 
486.784' 

186.214| 

^,886.601 

447, 'J06 
18.391 

134.676 

425.644 
47.091 
101.566 

44AJI86 
8.911 

8331.839 

447. UUÖ 
29.80S 

ä> 

184.678 

2äii,70l 
493.644 

47.091 
101.566 

Summe  .  ^^2,6MiJiii^p04ii.&dl^2^)JQ2^,261Alö^ii,l^ 
*)  atohe  B«ni«rkang  2,  Seite  165. 

-)  besiitul'^ri.'  AiiRabrn  über  di'-:  vcreio.hif'c'fiu  ii  AiiH(,'atM.'n  ilcr  mit  I'fettien  lietriobenen  Tram- 
Wl^ttrecken  IJrgüti  nicht,  ^<JI■:  ilietiolbeu  »äi6i;lieiuün  iü  d«u,  auf  J>ejiö  j<i  iiii'  div  ]>tuui»t-Triküiwaj'- 
•träekeit  Iiiic1>(,'i^u-i"äeiieju  Aij;^abcn  mit  inbegriltMi. 

Lim;eu  kttiub  Augal/«ti  vui. 

4)  Ohu«  diA  Tnmway  Lins  Urfahr,  für  ««idie  die»b««{iglj«bo  Ang«b«n  nicht  yoriiiB«n. 

3.  Ueber  das  Wiener  Verkehraweaen.  Tn  fl-r  17.  Ajiril  1*^94  statt- 
gefundenea  Versammlung  dea  puUtischen  VereiueH  „Kmuracut*'  hielt  Stadtraüi  Kitter 
V.  Nenmana  «ineo  Vortrag  Uber  die  Ergebniase  der  OeiieraI>BanUiiienpl«ii-Coneiinrei». 
wobei  er  aneh  auf  den  Ausbau  der  Verkebrsanlagen  zu  sprechen  kam.  Redner  wies 
darauf  hin  daß  man  ffir  die  Ausbildung  des  Strafjeubahnwesena  werde  sorgen  mUssen,  da 
die  Sudtbabn  den  Bedürlnissen  des  Localverkehrtä  nicht  genUgen  werde.  Vor  allem  be- 
dürfen die PierdebahU'Einriditungen  einer  besseren  Ausgestaltung  und  verdienen  die 
VorsehllKe  der  Tramway-Oeaellsehaft  anf  Aaabildnng  dea  Netses. 
Ein,fttbrQng  des  elektrischen  Betriebes,  Trennung  des  Radialverkehres 
Tom  Riugverkebre  und  Dnrchqnerunp  der  inneren  Stadt,  volle  Be- 
a  c  h  t  a  n  g.  Der  elektrische  Betrieb  im  Straßen-NiTeaa  sei  mit  Accumnlatoren  durch- 
avfIlbreB.  lieben  dieam  YeiacblSgen  liegen  nedt  irlele  andere  ConenneDi-Flrojeete  vor, 
Bo  adtena  der  Anglobank,  Siemena  ft  Haldn,  Froftaaor  Biiba  ete.  Aufgabe  der  Oe* 
meinde  werde  es  sein,  ebebaldigst  einen  Entscbluss  zu  fassen ;  das  Vorbandensein 
zweier  Competenzen  -  Oemeinde  und  Staat  —  wirke  leider  verlangsamend  auf  die 
endliche  Erweiterung  der  Anlagen.  Von  groi^em  Vortbeile  wäre  die  Bildung  einer 
aweiten  Verkebra-CommiBaionEnrLBaang  dieser  Local fragen, 
da  der  aetenniflige  Weg  der  Bebandlnng  in  keinem  Beenltate  cn  ffthren  asheint.  Das 
anzustrebende  Ziel  für  den  Loi  alverkehr  nillsse  sein:  Ein  vielverzweigte"?  Netz  mit 
möglichst  viel  elektris -Ueni  Üetriebe  und  Correspondenzdieust  zwischen  den  einzeluea 
Linien.  Der  Vortrag  wurde  mit  lebhaftem  Beifalle  aufgeuouimea. 
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In  der  am  18.  April  1894  abgehalteuea  Sitznng  des  vom  Siadtraüie  eingesetzten 
Comiti»  fOr  die  Aolag«  von  Straßenbahnen  mit  dektrisehem  Betriebe  «ntattete 
Magiatratnrath  Linabaner  einen  ein  gebenden  Bericht  über  die  Rechtsverhältnisse 
der  elektrischen  Bahn-Gesellscbaften  in  Prag  und  Modüug.  Au  dieses  Keferat  reiht« 
sich  eiup  Ifiiiuere  Disf?n8>iüu,  in  der  insbesondere  die  Frage  des  Ueimtallsrechtes 
erörtert  uud  iiervurgebubeu  wurde,  da£  die  jetzige  österreichische  Gesetzgebung  nur 
ein  Heimfallsreeht  an  den  Staat  kenne.  Zn  einem  BescUnMe  kam  das  Comit6  nidit  vnd 
in  einer  der  niduten  Sitsangen  wird  mit  der  meritoriichen  Beratkong  der  Torliegenden 
Frojecte  begonnen  werden.*) 

VI.  üebersicht 

der  neuesten  Publiciitioneu  b  et  rettend  das  Local-  und 

Strassenbahnwesen. 

Dar  Baiteobalkar.  Wien  1894. 

Nir.  2.  Verein  fllr  die  FStderung  des  Local-  und  StraÜenbahnwesens.  Nr.  3.  För- 
derung des  Localbahnwesens.  Wiener  Stadthnl;:i  \r.  k  Förderung  des  Eisenltabn- 
wesens  niederer  Ordnungen,  Böhmen.  Nr.  7.  Fürderuog  des  Localbahnweäeuä  in 
Böhmen.  Nr.  9.  Förderung  des  Localbahnwesens  in  Niederüsterreich.  Nr.  10.  Verein 
snr  FOrdcrong  de«  Local*  und  Straßenbahaweem.  Nr.  IL  FSrdenmg  dae  Bahnbaa- 
Wesens.  Nr.  12.  Wiener  Stadtbahn.  Dampft  rambahn  Onut-Badegnnd.  Drahtsdlbahn, 
eventuell  Zahnradbahn  Radegnnd-SdiOckel. 

Der  Civll-Technlker.  Wien  1894. 

Nr.  1,  2  u.  3.  Das  bei  deu  Eisenbahnen  im  allgemeiaeu  in  Anwendung  befindliche 
^pnimaB  nnd  die  Vorzüge  und  Naditbeile  der  adunalen  Spurweiten.  Kr.  8.  Heber 
Loealbahnen. 

Coatrozlone  ed  eserotzla  daHa  alrade  ferrnta  •  dall«  tranvla.  Tarin,  Hailand,  Born 

und  Neapel. 

lieft  H4.  Nebenbaliuea  und  billige  £is«ubalmeu  von  Ingenieur  Luigi  Po  lese. 
L^Econoniäte  fran9ai8.  Paris. 

Tüt,  4«  ex  1898.  Lea  diemina  de  fer  ftaa^aia  d^int&et  local:  ddlkata  da  U 
ligislallon  qni  lea  tigit.  Nr.  4  es  1894.  De  la  Ilgisiation  fraa^aiie  dca  diemina 

de  fer  d'iutSret  local. 

ElaMrotechn!sche  Zeitschrift.  Berlin  1894. 

Nr.  1.  Stufenbahn  mit  gleichiuäl>ii'  vprvielfacbter  Gest  ItwiivÜL'k'^it  und  Zugkraft 
in  der  Weltausütellung  zu  Cbicagü.  Nr.  2.  Essener  elei&inäche  :2Uai.»&nbalin.  Elek- 
trische Eisenbahn  Kastel-Wiesbaden.  Elektrisdie  Eisenbahn  Bordeanx-Bonscat- 
Bigean.  Elektrische  Hodibahn  awisdien  New-York  und  Obieag«*  ElAtriadier 
Straßeubabnbetrieb  mit  Accnmulaturen  in  Xow-York.  Nr.  3,  lieber  die  Störungen  phy- 
sikalischer Beobachtungen  durcli  dio  elektrische  Straßenbahn.  Elektrische  Bahnen 
in  Wien.  Elektrisobe  Bahn  nach  Gleicbenberg.  Budapester  elektrische  Stadtbahn- 
Gesdlachaft.  Die  alSranda  EinwiricuiK  dner  dektrfaMban  Strafieahahn  auf  physi- 
kalische Laboratorien.  Nr.  4.  Eine  elektrisdie  Bahn  anf  den  Sdmedwg*  Nc  & 
Die  Wiener  Stadtbalm frage  nnd  elektriacbe  Bahnen  in  Wien.  Nr.  6.  Elektrischer 
Straßenbetrieb  in  Wien.  Elektrische  Bnlm  Baden- Vfislan.  Die  elektrische  Unter- 
gmudbahu  in  Budapest  Nr.  7.  Kiciitnäche  Bahn  Wien  (Praterütern^-Kagran. 
Nr.  6.  Elektrische  Eisenbahn  anf  die  Jungfrau. 

*>  Siebe  2.  Heft,  S.  7ö  n.  S.  »X 
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EifliMrli|.  London  LVU. 

I4<I7.  Tnmimj*  in  th«  ünltad.  KingdoiD.  1468.  Eleetrie  Tramwt^. 
CnftlMring  news.  New-York-  XXXI. 

Nr.  5.  The  Third  Avemic  C'able  Railway.  Nr.  fi.  l'a-sen^er  Triitic  uu  a  CAbieway. 

Kr.  7.  New  LocomotiTes  for  Uie  New- York  Elevated  Raiivvay. 
ie  fitolo  olvll.  Parb.  Tont  XXIV. 

Nr.  11.  CliaufTai^'e  des  voitares  des  cheniins  de  fer  ]M)nr  la  vapeur  et  l'air  com- 

prim^  combinä').  Essaia  effectu6es  ponr  la  Gompagnie  de  FEst.  Nr.  13.  Le.s  lotio« 

motives  aoati^ea  k  r£xpooitiui  de  Chicago,  ^r.  17.  Couatraction  dea  cbemin 

de  fer. 

Ott  NuielsmnMnB.  Wien  1894. 

Nr.  2.  Ueber  die  Anwendnug  der  Scbmaltpnr  fUr  Nebenbahnen. 
0«lterreiohisohe  Elsenbahnzeltang.  Wien  1894. 

Nr.  1.  EiäeubaliQen  niederer  Ordnang  in  Niederösterreicii.  Neue  Locaibahnen  in 
B5luDeB.  Nr.  2.  Tun  den  oogariaehen  Localbabnen.  Kr.  8.  Bnndachreiben  de» 
Buddsminiitei»,  betreffend  die  F5rderang  dee  Localbabnweeeiu.  Kr.  4.  Bin* 
fUlming  ^er  Penaions-  oder  ProTisioDSTersicherung  für  das  definitiv  angestellte 
Bahnpersonale  der  österreichischen  Localbabnen.  Verein  tUr  die  Förderung  de<« 
Local-  und  Straßenbahuwesena.  Nr.  7.  Verein  fiiür  die  Förderimg  des  Local- 
nnd  SttnAenbalinwcfleni«  Nr.  8.  Die  ttstenreicbiachen  Bergbahnen.  Verein  für  die 
FVrdenuig  dee  Local-  nnd  8tmll«ibahnwe8ent.  Nr.  10.  Der  Lttlirig*iche  6«a> 
luötonvacren.  Nr.  11.  Verein  fllr  die  Förderung  .des  Local-  und  Straßenbahn- 
Uesens.  Nr.  VJ.  Vcreiu  illr  die  Fördernog  des  Local-  und  Strafienbabuweaeoa. 
Verbaud  der  östf'rreiclii>dien  Localbabnen. 

Organ  fiir  die  Fortaobrltte  dei  Eiienbihnwesene.  Wiesbaden  1894. 

I.  Heft.  Kenemngen  an  den  Orabniasehinen  (IVoelEenbaggeni)  der  Haeehinenban* 

Oesellschaft  in  Lübeck. 

l.u.  2.  Heft.  Dif*  Seilbahnen  der  Schweiz  Nach  dem  Reiseberichtt'  von  'Wanoth, 
kaiserl.  Bauratb  in  Straßburg.  2.  Heft.  Schutzvorrichtung  an  Straßenbahnwagen.  Von 
L.  Oaaaebner,  kaiaerU  Rath  in  Wien.  Internationaler  permaooiter  Straßenbahn- 
Verein.  Anmoniak-Triebwagtn  fOr  Slein-  und  StraAmbahnea  Ton  Patridt  Jaj 
HacMahon.  • 
flallread  Gazette.  New-York. 

1Ö93.  Nr.  42.  Traction  experimeuts  witli  Street  Raiiroad  motors.  Nr.  4S.  The 
Antofagasta  and  Bolivia  Bailroad.  Xr.  4ft.  The  Wttigemalp  monntain  Bailroad 
in  Switaertand.  Nr.  60.  The  Ghicigo  Elevated  Loop  Beilroad.  18M.  Nr.  5.  Cable 
ver8Ti<^  electric  motiTe  power  for  atreet  Batlroade.  Nr.  6.  Wengeraalp  rack  Bail- 

roatl  Swit/ffland. 

Tbe  Railway  oewa.  London 

Nr»  1667.  Tramwajä  in  tbe  United  Kingdom. 

tlM  Kill«piqr  W«rtd.  London  1894. 

Nr.  1.  Biizton  Cable  l^imway.  Bnmiey  TramwnjB  Company.  Dublin  Sonthem 

Tramways.  Dublin  United  Tramways  Company.  Funeral  Tramway  Car.  Hannover 
Electric  Tramways  Hnddpr»  fleld  Corporation  Tramway-i.  Liverpool  Overbead 
Kailway.  London  Tramways  Company.  Love  Couduit  for  Electric  Traction. 
Mr.  Alexander  Siemeni  on  Electric  Traction.  Pioneer  L^bt  Bailwaya  for  India. 
Frize  for  New  Tramway  System.  Tramways  in  tbe  United  Kingdom.  Nr.  2.  An 
Excellcnt  Cable  Record.  Boda-Pest  Electric  Trainwnyi^.  Chicatro  Cnble  Tramways. 
Continnons  Trains  for  Overlifad  Kailways.  Electric  Traction  in  Philadelphia. 
Electric  Railway-«  iu  America,  by  W.  fl.  Preece,  C  B ,  1.  K.  S.  Heilmann 
Electric  LoGomotiTe.  Iriah  Light  Bailwaya.  Uatlock  Cable  Tramwny  Company- 
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0  verbead  Bailwty  in  lf«w>Tor1c.  Tnunwaj  Qneation  in  Bdinlmiigh  tail  Leedü* 

Tramway  Life-Gnaid.  Tramways  for  Corea.  Tramwaya  Institate  and  Board  of 
Trade  Electric  Traction  RegulatloDti.  Nr.  3.  Accnmulator  Trnctiuu  iu  Washiogton. 
Board  ot  Trade  Regulationa  for  £lectric  Tracüoo.  Dreadeu  Electric  Tramway. 
Electrical  Eqnipment  of  the  Liverpool  Overhend  Bnitway,  by  T.  Parker,  M.  Inst., 
C.  IL  Lewb  Tnunwny  Oompanj.  Limpool  OTcrbead  BaUwaj,  Iqr  J.  fi.  Grontheai 
and  F.  Foz,  II.  X.  List.,  C.  E.  Regaa  Tramear  Uotor.  Belati?»  Eeonoaiy  of  Cable 
an  Electric  Tramways  (Nr.  1). 
Sofawaizeritoht  Bauzeitung.  ZOricb  1894. 

Nr.  S.  Blektriadher  BatiM»  a«f  NomalbalueB.  Dar  AeonmnlatofaiAetriob  ftr 
eletoiBd«  StraBenbalmen. 

Die  Strafieabahn.  Berlin  1894. 

Nr.  1.  Nordamerikanische  Straßeijhalineii.  Nr.  D^«  Verplandimg  der  Klein- 
bahnen. Nr.  4.  luternationaler  pernianetiter  Straßeubahn-Vereia.  Zur  Verpfandang 
der  Kleiubabneu.  Nr.  5.  Kleiubahneu  im  Erfurter  Laudkreise.  Nr.  6.  Zar  Ver- 
pfknduiff  dar  Klafaibabiien.  Verbaasarter  DmeUaftbatriab  fOr  StraAenbabnoi» 
ScbmalspurbabRen  in  Oberscblesien.  Hamburger  Strafen eisenbahn.  Nr.  8.  Da^ 
Jex'sche  Streckenleiter  Syi^tpm  mit  int^rirdischer  Strom zunihmng  für  elektrisch 
betriebene  Land»  und  Wasnerbabueu.  Die  Eleinbahnvorlage  im  hannover' sehen 
Provinzial'Landtage.  Nr.  9.  Zur  Straßeababnatatütik  in  Nordamerika.  Nr.  10.  Zur 
yaipfindiing  der  Privateiaaiibahnai  nad  Klainbabnen.  Nr.  11.  Ein  Wort  mm 
Capitel  des  Internationalen  Straßenbahn  -  Vereines  in  Brüssel.  Umfang  der 
BeiiiignDg:spflicht  von  Haltestellen.  Znr  Neapflastemngspflicbt  der  Straßenbahn- 
Unternehmer.  Nr.  12.  Die  Betriebskraft  der  Straßenbahnen  in  Amerika.  Ueber 
die  Bebandlmig  der  HoIb.  Nr.  18.  Dia  Belntgangspflieht  dar  StnftaBbalUMMi.  Dia 
Verpaebtong  der  oberacbleeiMben  Scbmalaparbabii.  Nr.  14  Dia  Balntgangapfliebt 
der  Straßenbahnen.  Ueber  das  Prirat-Capita]  and  die  Btatwidtlong  muMiarEiaen» 
balmeil.  Nr.  15.  Ueber  Drahtseilbiilmeu. 

The  Street  Railway  Journal.  New-York  1894. 

Nr.  1.  Electric  Railway  Conatmction  in  Philadelphia.  Power  Station  of  the 
Lyon  &  Boaton  Bailroad  Co.  at  Salem,  llas«.  A  New  Car  and  Tmck.  Corves 
and  Tamonta  for  ffleetria  Bailm^a.  AjuhmI  Report  of  the  N«w-7oi]c  Brookljn 

Bridge  Trustees.  Starting  the  Cable  Carson  Third  Avenue,  New-York.  The  Pfingst 
Fender.  The  Storey  Electric  Lathes  and  ilotors.  Electric  and  Cable  Car  Street 
Sprinkler.  Concrete  Foundation  for  Street  Railway  Tracks.  Nr.  2.  The  Electric 
Boad  at  Aikland,  Wie.  Tba  Govammeat  Tramways  of  New  flonth-Walea.  An 
Electric  Boad  in  %  New-Field.  The  Everett  (Waab.)  EIcctrie  Baüway.  An  Ezcellent 
Cable  Record.  The  Broadway  Cable  Road  oompleted.  The  Early  Pioneers  of  the 
Electric  Railway.  A  New  Type  of  Fender.  Our  ^Araerioan  Street  Railway  In- 
vestmeutü"  Sappleiuent.  Tlie  Pioneers  in  the  Electric  Kailway  Field.  A  New 
Bai^d  Tranait  Pinn  for  New-Vork  City.  Gare  of  Street  Car  Hotora.  Cbieago'a 
Street  Bulway  Traffic  in  1898.  New  Cars  for  the  Philadelphia  Electric  Linea. 
A  New  Fender.  Anunal  Reports  of  the  North  an  West  Chicaeo  Street  Raitroad 
Cos.  Nr.  3.  The  Troiiey  Cars  in  Breuieu.  The  Development  of  Electric  and  Cable 
Bailwaya  in  London.  The  Altoona  &  Logan  Valley  Electric  Railway.  The  Pitts- 
bnrgb,  Allegbeny  &  Manebeeter  Traotion  Company.  The  Twin  Sariea  Motor  in 
New-York.  A  New  Street  Railway  Motor.  A  New-Fender  in  St.  Loois.  A  New 
Trolley.  G  jld's  Storaire  Street  Car  Heating  Sv-t»  ni  Aunna!  Meeting  of  the  Maine 
Street  Baüway  Association.  Electric  Railway  Cuuäiruction  in  Enrope.  Street 
Fandara.  Nr.  4.  A  Ifodana  Car  Honae.  The  Baetrie  Baüway  System  of 
Wheeling  W.  Va.  The  SUtc^  Storage  Battaiy  Ckr.  Illttninated  Qn  Sign.  A 
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Simple  TroUey  HmI  A  NewT^pe  TlroIUy.  Tb«  Foster  Fend«.  Sl««ttie  Motor 
Timdn.  Tlie  Bftüwty  Annmdft  lf«tor.  CurtHuui  f«r  Street  Cara.  Kew  lype  of 

Car  Seat.  Progress  of  Electric  Traction  in  the  South.  Enji:h>h  Cable  Reeoide. 
The  Intrinsic  Valne  of  Sireet  Railwaj  Inve«tmeats  —  Foorth  Paper.  Narrow  ff. 

Broatl  (iantre  Electric  Kaiiway-i. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  HandelsalnltterlttBO  fSr  Eisenbahnen  uad  Schiffahrt. 
Wien  1894. 

Nr.  8.  GeietB  Tom  27.  Deeember  1893  wei^'en  neiierlit  }ier  Verlängernng  der  Wirk« 
samkelt  «!es  Gesetze  Tom  17.  .Tnni  1887,  R.  (i.  Hl.  Nr.  71,  womit  Be.'^timinnnsfen 
für  die  Anlage  und  dm  Betrieb  von  Localbahnen  getroffen  werden.  Ge^t  tz  vom 
27.  December  1893,  betreffend  die  Enrerhtuig  der  Bahnlinien  der  Ssterreichischea 
Localeieenbaliii'^^eeeUadiaft  dordi  de»  Staat,  »owie  die  HanfeeOnDg  der  Locol- 
bahnea  Lindewiese-Barzdorf  Heinersdorf)  nwl  Niklasdorf-Znckmantel  auf  Staats* 
kosten.  Nr  üesetz  vom  '2H  r>-''ember  IHiri  hf\rfi]'tnä  die  Her.'>tf'!!tin!:  fier 
Talsiigaua-Bahu.  Kr.  7.  Zar  Jbroge  der  Beitraghleihtoiig  tttr  die  Erhaltung  der 
ZufthrdatrafloB  n  den  Stationm*  Nr.  8.  Aoabaa  der  LoeallwliiiUnieo  der  Wiener 
Stadtbalm.  Nr.  16.  Projeetivte  IßnlUmuiK  lieiibaiw  Otterwigen.  Nr.  SO.  OeieU 
vom  36.  December  1893,  betrefTend  die  Her.stellnu^^  der  Ybbsthalbahn.  Nr.  29. 
Begrttndaug  zu  dem  Üesetzentwurfet  womit  weitere  Bestimmungen  Uber  die  Ans- 
flihrong  öffenUicher  Verkehsanlagen  in  Wien  getroffen  werden.  Nr.  33.  Betriebs- 
eijgobBiiM  delttriMlier  Babnen  in  Englnnd.  Nr.  84.  Knndiaaehing  dee  k.  k.  Eandde» 
Uinisterionu  von  16.  März  1894,  Z.  10  535,  betreffend  die  Uebertiagong  dtt 
Concessionen  für  die  Localbahnen  von  Wien  nach  Wr. -Nendorf  und  von  dort 
Dach  (iuntraTasdorf  an  die  Wiener  Localbahu  Gesellsrhiff  Nr.  37.  Concessions- 
uikunde  vom  23.  Jäuucr  18Ö4  l'ik  die  ostgalizidcheu  Lucaibaimea.  Bndapester 
Straflenbabn-OeedlMbalk  für  Straflenbahnen  mit  Fferdebetrieb.  ^bfObrong  des 
elektrischen  Betriebei.) 

Im  Mie  ferree.  Paria. 

Nr.  578  &  680.  Tramwajs  de  Paris  et  da  departeuieut  de  ia  äeine.  L  Etat  et 
les  Toieo  fenrdeo  d*intdret  local  en  Allmagne.  Nr.  589.  Les  compagnies  secondaires 
et  In  oonTention  de  Bern«.  Nr.  690.  Ln  ooeiMd  natbnnla  doa  Toie  dtroite« 

Wiotoioobrift  des  »lederiatarraiehlocfcen  Sewertevmlieo.  Wien  1884. 

Nr.  1  &  2.  Bericht  der  Commission  für  die  Wiener  Verkehrsfragen,  Aber  die 
Tratnwayfrage.  Nr  l.  Wellblecbnägei  tür  Holzverbindangeu.  Nr.  6.  Ein  Mittel 
znm  Schutze  von  Wasserleitungen  gegen  das  Gefrieren,  sowie  zum  Aofthanen 
schon  voniater.  Nr.  10  &  11,  IS  18,  18S0— 1800.  Eine  TaterUodioche  YeAcbn- 
atndie.  Lenditiignalo  in  Tnnnela.  Nr.  14^  fierieht  der  Commiaiion  Ar  den  Bau 
vfKi  Ar^f'iferwohnnngen. 

Zaitachrift  für  Elsenbahnen  und  D^mpfschtffbhrt.  Wien  1894. 

1.  Helt.  ConceüsioQäertheiluiigeu  lür  den  Bau  und  Betrieb  von  Localbahnen  in  üeätcr- 
reich  im  Jahre  1893.  Organisation  des  Loealbahnwesens.  S:.  8.  Heft.  Znr  Frage 
efaier  neuen  geeetslidien  Begehmg  den  Loealbahnwesens,  von  B.A.Zlffer.  Siehcr- 
Stellung  der  Ybbsthalbahn.  3.  Heft.  Einlösung  der  Localbahn  Czemowitz-Nowo- 
gielitza.  Znr  Organisation  det  Loealbahnwesens.  4.  Heft.  Ausbau  der  Localbahn- 
linien  der  Wiener  Stadtbahn.  5.  Heft.  Bemerkungen  zur  künftigen  Gesuituug 
doi  Loealbabnweiene  in  Oesterrrieb,  toh  Prof.  Dr.  Smil  Snz.  Znr  Beseitigung 
der  üeberf&llnng  im  Wiener  TnunwajTflrkehre.  Organisation  des  Loealbahnwesens 
in  Ungarn.  7.  Heft.  Die  Landtage  mid  du«  Localhahnwesen  (T.  '^t'^i-Tmark). 
8.  und  9.  Heft.  Die  ungarischen  Localliahnen  im  Jabre  18!»:;,  von  drar  ivlnard 
W  i  1  c  z  e  k.  10.  Heft.  Die  Landtage  und  da^t  Localbahnwesen  ^11.  Bericht  des 
bdbnisdien  Landea<AnMckunefl,  betrdlbnd     Ontenttttanng  einselner  Loealbahn- 
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projecte).  11.  Heft.  Zur  Ausfiilining  iler  öftentlichen  Verkebraanlagen  in  Wien. 
12.  Heft.  Interuatioihilf-r  Eiseult.'ilin-Coujyress.  14.  und  l.'i.  Heft.  Di.^  Lan>ltage 
und  das  Localbabuwesen  (V,  ^'iede^ö9teITeich>.  15.  Heft,  (iesetzentworf,  betretteud 
die  im  Jabre  1894  riehersnrteUeDden  Localbabnen. 

ZtitMhrift  fir  EltktrttMhnlk.  IVien  IBM. 

1.  Heft.  Begnlativ,  betrelfflind  die  elAtriMhen  Balmeo.  ]>ie  StmBenbahn-Unter* 

Debmnngea  der  AllgonuMnen  Elektricität^-Gosellsclrnft  in  Berlin.  2.  Heft.  Die  Um- 
gestaltung der  Budapester  Pferdebahn  in  eine  elektrische  Trambahn.  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  der  Arader  und  Csau&der  Eisenbahn.  3.  Heft. 
Elektfiffdie  BAhnoi  in  Wien.  Die  elektrischen  tSBenbelinen.  4.  Heft.  Die  dek- 
trische  Unteigniiidbahu  in  Budapest.  60.^K)0  Dollars  Prämie  auf  ein  gutes  Strom» 
Kufülimticrssystem  ftir  Straßenbahnen.  ^J.  Heft.  Die  elektrische  Trambahn  filr 
I re.^.Hhiirg.  7.  Heft.  Dennoch  eine  elektrische  ätadthahu  in  Wien?  Elektrische 
Leutralaulage  in  Czeiuowitz.  8.  Heft.  Betriebsergebnisse  elektrischer  Bahnen. 

Zeltaohrlft  fir  KleiabilmeiL  Berlin  1004. 

1.  H^.  Ueber  die  Anlegekesl»!!  der  Kleinbahnen  mit  Locomotiybetrieb,  Ton 
Begiemngsbanmeister  E.  FrEnkel  in  Breelan.  Die  Entwicklung  des  Klein- 

liahnwesens  in  Nordamerika,  von  Director  Dr.  Ko  Ilmann  in  Frankfurt  a.  31. 
Der  elektrische  Betrieb  bei  Straßetibabuen.  Ueber  die  Entwicklung  des  Klein- 
bahnweseos  in  Preußen.  Ueber  das  Schualspursystem  in  Ungarn.  12.  Jahres- 
Tenammlnng  des  amerikenisehen  StraBenbabn-Verbandes.  Die  S^malq^rnrhehnen 
im  Bezirk  der  königlich  >ä(  h.s!.si  ben  Staatseisenbabnen.  2.  Heft.  VerseUlge  fttr 
die  GeDchmisjnnireu  für  Kleinbahnen  mit  mechanischem  Betriebe,  von  geh.  Ober- 
Begieruugsrath  W.  Gleim  in  Berlin.  Die  elektrische  Straßenbahn  Marsellle- 
St.  Louis.  Die  Forster  Stadteisenbabu.  Heizung  von  Straßenbahnwagen.  Die 
Erfolge  des  österreiebfschen  Loeaibahn-OesetBes  vom  17.  Jnni  1887.  Ueber  die 
Entwicklung  der  ungarischen  Localbabnen.  Entwicklung  des  Verkehres  auf  den 
Berliner  !'!er(lel<almen.  Krinicfsbergcr  Pferdeeisenbahn-Ger^ellj-diaft,  Localbahn- 
ActiengeäeUschait  in  JüUncheu.  Kleinbahn  Nauen-Ketzin,  äjlter  Dampfsparbahn. 
StraAenbahii  BaanoTer.  8.  Heft.  Der  Entmirf  ^es  GesM«s,  betreffend  das  Pfiuid- 
lesht  an  ftirateisenbabnen  und  Kleinbahnen  nnd  die  ZwnngsTOllstreeknng  in 
dieselben,  von  geh.  Ober-Regierungsrath  W.  G  1  e  i  m  in  Berlin.  Das  hes.-ische 
Gesetz  vom  29.  Mai  1M84  über  die  Nebenbaljnen  nnd  di<»  ErbannnE^vou  Secuudär- 
bahnen  im  GroüUerzogthum  Hessen,  von  Obcr-Itechnuugsratb  Dr.  Z  e  1 1  e  r  in 
Daraistadt.  Wettbewerb  nwischoi  Förderbahnen  nnd  Hauptbahnen.  Der  Land' 
kreis  Bromherg  und  die  ostdeatsebe  Klelnbahn-Aetiengesdisebnft.  Erlass  des 
Jlinister-:  der  öfFentli<'lien  Arbeiten  vom  13.  Deceniber  18ffi,  betretend  Anlage 
vwu  Schutzstreifen.  Erlass  des  Finanzministers  vom  1.").  .launer  1H91,  betr-Miend 
die  Anfertigung  von  Copien  und  Haudzeichuungeu  von  tatasterkarteu  Entwurf 
4»nes  Oesetie«,  betrefiend  das  Pfiudreebt  an  Privatdsenbabnen  nnd  Kldnbahnen 
Ottd  die  Zwangsvollstreckung  in  dieselben.  Verordnung  des  Ministers  der  öffent* 
lieben  Arb<iten  (Frankreich)  vom  1.  September  ISO 5  über  die  Anlage  und  den 
Betrieb  elektrischer  Leitungen  an  den  Staat;«-  und  Kreisstraßen.  L  o  v  e'sche  An- 
ordnung der  unterirdischen  elektrischen  Stromzuf  Uhrung  für  Straßenbahnen.  Antrieb 
von  Straflenbahnwagen.  Die  bayerisdrat  yieinal«  nnd  Leealbahnen.  Blektriaebe 
Straßenhabnm  ini  Staate  New-Vork.  Straßenbahn  Hannover.  Localbahn*Aetien* 
gese!l?ebaft  in  München.  Trambahn  in  Fraukftirt  a.  II.  4.  Heft.  Ueber  den  gegen- 
wärtigen Stand  des  Lucalbahuwesens  in  Oesterreich  oud  seine  bevorstehende 
reidisgesetaliehe  Nenregelang,  von  E.  A.  Ziffer  in  Wien.  Vorachlige  für  die 
Einrichtung  der  Betriebiverwaltang  einer  Kleinbahn,  von  Regimmcs-  nnd  Ben- 
rath H.  Jacobi  in  Cassel.  Voll-  oder  Schmalspur?  von  geh.  Begiemng»- 
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ntb  «.  0.  fi.  Attfl  in  DeMM.  Nmitn  Qenebmigtuigeii  tou  KleiobabueD  in 
PraoOea.  Plu  ciMr  •dmeboMleB  DnktNinmlui  in  der  NIhe  toh  Brighton.  Bin* 

wirknng:  des  Windes  auf  die  Wagen  .scliinalsimriger  Kleinbahnen.  Die  siebente 
und  achte  Getieralvprsamralnng  des  internatiojialen  perinauenten  Straßenbahn- 
vereines. Znr  iienrtheilnng  der  Betriebskosten  eiektriitcher  Strafienbabuen  mit 
obeiiidifldMr  StroDsafttbrnng.  Die  itelienieehen  Sehmalspnrbthnen  im  Jnlire  1890. 
Die  Österreichischen  Trambahnen  mit  Pferdebetrieb  im  Jahre  1891.  Deber  die 
frnn/nsischen  Ffprdfhahneii  in  den  prößoren  St.lilton  im  Jahre  ]892,  TTeber  die 
Lünge  miil  die  Wagen  der  StraGenbahneu  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
Amerika  in  den  Jahren  und  1893.  LocaibahnoActieugeselLachaft  in  HUucbeu. 
Tnmbalui  in  Fnnirftart  n.  M. 

2elteolirift  fir  TraitportwMM  iid  StrttMilu.  Oigan  mr  Hebnog  des  Seenndlr- 
md  Stnflenbfthnweeeiu.  Berlin  1884. 

Nr.  1.  Die  New- Yorker  Hochbahnen.  Straßenbahnen  mit  Äccuinnlatoren-Betrieb 
(System  Küesoui.  Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Ba\ie  rler  Nebeubalmen, 
Drahtseilbahn  der  äan-Joan-lÜM  in  Oalifonüen.  Eiektriticbe  Bahn  DUsseldorf- 
Ddsbnrg  mA  Bektriedie  StnUNmMinea  in  KQnigsbeig.  EMktiiidie  Stiaßenbabo 
in  Leipa%.  KleinlMbnea  in  der  Profins  Peeen.  AUgemeino  denteehe  Kteinbahn- 
GeselUchaf^.  Elektrische  Straßenbahn  in  Lemberg.  Elektrische  Straßenbahn  in  Mai- 
land. Die  drei  großen  (  hicngoer  Htraßenbahn-Oesellschaften.  Nr.  2.  Die  elektrische 
Bahn  von  LUtlich  nach  HerstaL  Die  New-Yorker  IloobbabBen.  Die  Anijgabe  der 
Verwaltung  bdm  Baae  Ton  NebeDbelinen.  Verein  IBr  die  FOrdemng  de«  Loeal- 
müd  Straßenbabnwesens.  Elektrische  Bahn  in  Karlsbnd.  Zahnradbahn  Urfidir' 
PÖ8tlinf,'sberg  bei  Linz.  Die  elektrische  Straßenbahn-Anlage  in  New-Orleans 
Nr.  8.  EiiL'li-^f'her  Straßenbahn-Dberban.  Die  New-Vorker  Hochbahnen.  Die  Aufgabe 
der  Verwaltung  beim  Baue  von  Nebeubaltneu.  Ueber  den  Bau  und  Betrieb  von 
Kleinlwlmen*  Nr.  4.  Beebttfolgen  der  UfitfOhnuig  teieht  mtBdndlieher  StoiTe 
im  Straßenbahnwagen.  Internationaler  permanenter  Straßi  nhalm-Verein.  Die  New« 
Yorker  Ilücbbahnen.  Die  Anfgabe  der  Verwaltung  beim  Baue  von  Nebenbahnen. 
Elektrische  Bahn  liittershansen-Schwelm.  Die  Kleinbahnprojecte  der  Provinz 
Poäeu.  Elektrische  Straüeubabu  in  Siam.  Nr.  6.  Die  Reinhaltung  der  Straßenbahn- 
plfttse.  Die  GaelNJin.  Die  An^jpdie  der  Verwaltung  beim  Bane  Ten  NelienMineii. 
Die  elektrische  Straßeneiienbalm  in  Hamburg.  Es.sener  elektrische  Straßenbahn.  Nr.  7. 
T'eber  anierikanin  -Ii»'  l^traßenbahnen.  Die  Oasbahu.  Die  Aufgabe  der  Verwaltung 
beim  Baue  von  Nebenbahnen.  Neue  Schmalspurbahn  durch  den  Haiz.  Elektriacbe 
Bahn  avf  den  Saleve.  Kabelbabneu  in  Englaad.  Ueber  amerikaniedm  Gfl^be-  nnd 
Piaairmaaehinen.  Nr.  6.  üelier  amerikanieelie  Strafienbahneo.  Die  Gaabalm.  Xagde- 
bnrger  StralleiAabn-Oesellscbaft.  Verein  zur  Förderung  des  Local-  nnd  Straßen- 
bahnwesens. Stand  der  Straßenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  Ende  1893. 
Elektrische  Straßenbabnen  in  tiidney.  Die  elektrische  Strai^enbahn  in  Bremen. 
BÜektriiebe  Stadtlmim  in  Paris.  Zur  Frage  der  Elnriehtnng  der  Stadtbabnwagen. 
SeillMlm  SB  Brflbl.  Nr.  9.  Die  mnthmaftUelie  LelMn*'  und  E^etbsdaner  in  iluem 
Einflösse  auf  Begrenzring  der  Ilaltiiflichtrente.  T'ebcr  amerikanische  Straßen- 
bahnen. Die  na-sbahn.  Aufgabe  <ler  Verwaltung  beim  Baue  von  Nebenbaliuen. 
Elektrische  Bahn  nach  Charlutbeuburg.  Kleinbahnen  in  der  Provinx  Westpreußen. 
Zahnradbalin  mit  dektrieohem  Betriebe  in  Baimen  nnd  elektrlseiie  Hoehbahn  im 
WnppertbaL  Nr.  IS.  üeber  ameribmaisobe  Straßenbahnen.  Die  Gasbahn.  Breslauer 
Straßenei.scnbahn-Oescllschaft.  Locomotiven  mit  gekuppelten  lenkbaren  Achsen 
nn'1  Amjjleiclmng  der  Radbelastungen  an  den  Endacliseu.  Die  Aufgabe  der  Ver- 
waiiuug  beim  Baue  von  Nebenbahnen.  Die  elektrische  Bergbahn  iu  Kemscheid. 

Kleinbalmen  der  PioTins  Pemmem.  üeberlaaMing  von  NebeDbahnen  an  Privat- 
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Unteraefaniimgeii.   Nr.  11.   Zar  BeartheUuog  der  Betriebskosten  elekteiadier 

Straßenbaliüen  mit  oberirdischer  Stromzulilhrung.  Oberbau  filr  (Jelcise  in  ge- 
pflasterten Straßen.  Ueber  amerikaiiisflhe  Straßeolwüinea.  Die  Gasbaha.  Aulgabe 

der  Vt;r\\  ili luiLc  beim  Baue  vou  Nebeubaliuen. 

Zelting  des  Vereinps  d (Rutscher  Elsenbahaverwaltungen.  Berlin  18»1. 

Nr.  2.  Die  Laadtage  und  die  Bahnen.  Uotorwagen  zur  AoefliliraDg  vou  Personen- 
fidirteD.  Nx;  4.  IsaämmmkaahhtMt  ttbw  «Im  LoctlbahnweMn  in  Nied« • 
Oettemidi.  BBbniadis  LoeidlMlnprojecte.  Wiener  YeikdinMilagen.  Gailthalbnkn 

Hennagor-AmoIdAtein.  Ersatz  normalapnriger  EiMeiibahuen  durili  Sclnnalspur* 
bahnen.  Nr.  5.  Der  Begriff  „Reinertrag"  bei  Eiseubahueu.  Kleiubalmen  in  Preußen. 
Nr.  6.  Localbahnacüon  in  den  Landtagen.  Project  der  Bregeuzer  Waldbahn. 
Nr.  7.  Lnngen*Mhe  Sdiwebebahn.  Nr.  8.  Die  Landtage  und  die  Eitenlniuieo. 
Loeallinien  der  Wiener  Stadtbahn.  Project  der  elektrifldteil  Stadtbahn  in  Wien. 
Verein  fOr  die  Fr.rderuug  des  Loeal-  nnd  StraDenbahnwosens.  Nr.  10.  Brüsseler 
Straßenbahnen.  Elektrische  Untergrundbahn  in  Brii.s.sei.  Nationale  Nebenbabn- 
Ge«ellBcbait  (Belgien).  Antwerpener  Straßenbahnen.  Nr.  11.  AUgcmeme  deutsche 
Kteiiiliabn-Geedlidinfk  in  Berlin.  StnBeniMdmMi.  Nr.  12.  Die  Landtag«  and  die 
Eisenbahnen.  Thätigkeit  der  un^^arischeu  LocaldsenbabnenoAetieDgesellschaft  pro 
1893.  Nr.  13.  Kleinbahnen  der  (ie.*»ell8chaft  Lenz  *  Co.  Continentale  Pferdeeisen, 
babnen-.^ctiengesellschalt.  Verordniing,  betreflend  di«:  Kabel  der  schweizerischen 
Drabtiteilbahueu.  Die  Pilatusbahu.  Kabelbabueu  iu  EagUwd.  Untergrundbahnen 
in  London.  Nr.  14.  Dio  Landtage  nnd  die  BieenbilineD.  Conetitnining  dee  galis. 
Landes-Eisenbalinrathes.  Berner  Oberl  m !' aUn.  Kr.  16.  Die  Landtage  und  die 
Eisenbahnen.  Nr.  17.  Zur  Beurtheihmg  di  r  T^i'^friebskosten  elektrischer  Straßen- 
bahnen mit  oberirdischer  StromznftUmmg.  Berlmer  elektrische  Straßenbahn.  Klein- 
bahnen in  der  Prolins  HannoTer.  Eintritt  von  Nebenbahnen  in  den  inteniationaleu 
TeilMihr.  Nr.  la.  üaber  daa  Umladen  bei  Kleinbahnen.  Der  Beiehamth  nnd  die 
Eisenbahnen.  Der  niederöBterreichische  Landtag  nnd  die  Elsenbahnen.  Gesetz 
betreffeud  die  Herstellung  der  ^  bb.Hthalbalm.  Concession  der  Localbahn  Budapest- 
AngyalfOld-Dorog-Gran.  Berner  Oberlandbahnen.  PÜatosbahn.  Brienz-Kothom- 
bahn«  Nr.  19.  PAuMlredit  aa  Privateieenbahnen  und  Kleinbahnen.  Badlaehe  Neben» 
bahn  TOB  Baltingflii  aaeh  EandeRi.  Eiektrisehe  Untergrnndbabi  in  Beriin.  Klein- 
bahnen in  Weatpreußen.  Allgemeine  deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft.  Elektrische 
.Straßenbahnen  von  Clennont  Ferraud.  Das  Nebenbahnwe.'^en  in  Spanien.  Nr.  20. 
Die  Privathauthätigkeit  im  Eisenbahnwesen.  Localbahnwesen  im  Budget-Ausschüsse 
den  Itoteneidilichen  AbgetHrdnelNihaniee.  Der  niederteterrnchiiebe  Landtag  uud 
die  Eisenbahnen.  Nr.  21.  Entwurf  eines  Geaetaee,  betreffend  daa  Pfandrecht  an 
Privatbahnen  und  Kleinbahnen  und  die  ZwangsTollstrecknn^;  in  dio.spH  pTi  r  ii  r 
lassuug  vou  Nebenbahnen  au  Privarnntornehtnmigen.  Kleinbahnen  der  Pruvinz 
Pommern.  Loc&lbabu-Actiengeseilsciiatt  m  Hüuebeu.  Dividende  der  Brölthalbahn. 
Nr.  22.  Statistik  dar  Sdunalspnrbahnen.  GeoelsesTorlage,  betreffend  die  ^V^ener 
Verkehrsan lagen,  insbesondere  die  Stadtbaiin.  S^cbmalspurii^e  Waldbahnen  in 
Galizien  mit  Dampfbetrieb.  VorordnnnK  d.'.s  Ministers  der  iifl'eutlicben  Arbeiten 
(Frankreich)  über  die  Anlage  und  den  Betrieb  elektristtber  I.eitnni,''en  au  den 
Staats-  und  Kreisstraßen.  Nr.  25.  Ueber  das  Umladen  bei  Kleiubahueu.  Aulagen 
der  Stadlbahn  in  Wien. 


Im  SollMtverUffa  tie*  Vvrriu««.  —  Veraatwurtlictier  Kedarleur:  N.  MeKNin^. 
in  Oommiuion  bei  LrkliaaB  4  Weatsel,  ]l«abh»iuUaiig  fUr  TMihnik  snd  Kunt,  I.  KlntiMntfMM  M. 

Drttek       B.  Sptat  *  C».  In  ViAn. 
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Mittheilungen 

des 

Tmies  for  ilii)  Förileriiis  M  M-  M  MmMimm 

OlkliU«  Oiiu  in  farlnDd«  to  Mimicfeiieliii  Loalbtimn. 

Sita  das  V«r«ine«:  Wlao,  I.  XOlMOialilMitruM  9. 
Inaeraton '  Artinlutgtortlon:  Wton,  "VIL  HariiliilftntraaM  84. 

11.  Jahrg.  Wien,  im  Mai  1894.  5.  Heft 


1.  Verems-Angelegeiilieiten. 

1.  Viersehate  Yereiiisversaminliiiig  am  8.  Jttnner  1894. 

Xittli«llH«f«a  ies  H«mi  M.  Mt  CtTlMBfMileoffs  B.  A.  ZUTtr: 
„Ueber  irattclM  KleliilNilniwi.** 

Geehrte  Heri  f^nl 
lU  vor  ich  Ihnen  die  angekündigten  Mitthei1nn<;en  Aber  die  deutschen 
Kleinbahnen  mache,  ist  es  mir  eine  angenehme  IHicht,  Sie  von  den  Ar- 
beiten bptreflV;  der  in  tnisei-om  Vorpine  amTPiTe-ten  hnrhwirhtifr"n  nftiu'llen 
Frao;e  übei*  d'v  NothwciidipkiMr  ibM  l-]n  iclitiinir  ein^^l  Kisciibahn-Renten- 
Itar.k  zu  nnterricliten.  Wie  IliiiPii  eriiiti^^rlicli.  hat  an  dem  Wreiiisabende 
am  2n.  März  d.  .).  über  dipsrii  <  ^■rii>taiul  eine  sehr  lebhafte  Disriission 
suittgetiiuUen,  infolge  welcher  die  \'ereiiisversaminhmg  ein  aus  7  Mit- 
gliedern bestehendes  Comite  wählte  und  Ihren  Ansschuss  beauftragte,  sich 
mit  dem  Studiun»  dieser  actuellen  Frage  eitrigst  zu  beschäftigen  und 
Über  das  Resultat  seiner  Berathungen  der  Versammhing  seinerzeit  Mit- 
thdlimjc  zu  machen,  eventuell  dies^bessfigliche  Antrflge  zu  stellen. 

Comitä  hat  sich  dieser  Aufgabe  mit  grossem  Fleisse  gewidmet 
und  eine  mit  vieler  Sachkenntnis  ausgearbeitete  Eingabe  an  die  Regierung 
dem  Ausschüsse  vorgelegt,  welcher  dieselbe  einer  eingehenden  Prflfimg 
unteraog. 

In  dieser  Eingabe  finden  Sie  die  Begründung  für  die  hohe  Be- 
deutung, Noth wendigkeit  und  Nützlichkeit  der  Errichtung  einer  solchen 
Kisenbahn-Rentenbank,  welche  die  fernere  Entwicklung  und  Kräftigung 
des  Local-  und  Straßenbahn wesens  zu  fördern  berufen  ist. 

Auch  Prof.  Dr.  Kmil  S  a  x.  ein  hervorragender  Nationalökonom,  der 
mit  dem  Eiseribahmvesen  und  iiisl)esnnderp  mvh  mit  jenem  der  Tioeal- 
bahnen  voUkouniien  vertraut  ist,  hat  in  seineii  in  dci-  Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  und  1  )ampfschitTalirt  im  tüiiflt-n  Hell  vom  i^s.  .Ifinner  1894 
veröft'entlichte-u  iiemerkungen  zur  künftigen  Uestaltiiiii:  des  L<M'albahn- 
wesens  in  Oesteireich  -der  Erwägung  Kaum  gegeben,  daü  wenn  die  von 
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ilini  lu  spi  oclieiif^ii  Tieitpiiukte  beachtet  werden,  das  neue  8\  stein  das 
Maxiamui  .seiiici  Leistuiigstuhigkeit  erreichen,  aber  das  Mali  dei"selbeu 
in  letztei'  Lmie  ein  Imauzielles  seiu  wird".  Er  sagt  weiter:  .Hiei*  ist 
also  noch  eine  Lfteke  auszufallen,  ein  wiehtig^es  Rad  in  den  Mechanismiis 
einzusetzen.  Es  moss  eine  Oi-ganisation  getroffen  werden  und  das  wftre  die 
Aufgabe  einer  Eisen  bahn -Rentenbank  in  grcfien  Stile,  von  der 
schon  lange  die  Bede  ist,  die  aber  jetzt  dne  ganz  bestimmte  Zwed^- 
stellnng  erhält  und,  wie  ans  scheint,  zur  Nothwendigkeit  wird.  Auch 
die  Greditoperotion  des  Staates,  welche  nach  Ankündigung  des  Finanz« 
Ministers  die  Mittel  zu  den  in  Ansatcht  genommenen  Investitionen 
herbeischaffen  soll,  könnte  ein  solches  Institut  vielleicht  in  zweck' 
dienlielwr  Weise  vermittehi,  und  es  vermöchte  endlich  den  localen  Intel'* 
essenten  hiusiclttlich  der  Aufbringung  ilirer  Capitalsantheile.  insbesondei-e, 
wo  es  sich  um  Uebemahiiie  größerer  Beträge  handelt,  für  welche  die 
Mittel  nicht  auf  einmal  verfügbar  sind,  hilfreich  unter  die  Anne  zti  j2:i'oifen. 
Jedermann  wird  uns  verstehen.  Wir  meinen  die  Uapitalisirung  dei' betirtten- 
den  Beiti  ii-  i  u  'j^en  Annuitätenzahhingen,  wozu  sich  die  Gesellschalt  durch 
Ausgabe  \on  ^riiuldlniefen  selbst  die  Mittel  schafft." 

Von  ähnlichen  Beweggründen  ist  auch  Ihi-  Coinit«-  und  Ihr  Aus- 
schuss  bei  Verfassung  der  folgenden  an  das  liohe  k.  k.  llandelsministeiium 
gerichteten  Eingabe,  die  ich  Ihnen  hiemit  ziu-  genehmigenden  Keuntuis 
bringe,  ausgegangen. 

Dieselbe  lautet: 

Hohes  k.  k.  H  a  u  d  e  1  &  •  M  i  n  i  s  t  e  r  i  u  m  ! 

In  der  zweiten  Vollversammlung  des  gefertigten  Vereines  am 
2<».  Mär/  1893.  der  behufs  Erreichung  seines  Zweckes  die  Besprechung 
aller  >'raL:en  sich  zur  Aufgabe  machte,  welche  zur  Förderung  de»  Local> 
und  Ötraüenbahnwesens  dienen  sollen,  hat  ein  \  ereinsmitglied 

..Ueher  die  Nothwendigkeit  der  Errichtung  einer 

K  i  s  e  n  b  a  h  n  -  R  e  n  t  e  n  b  a  n  k  - 

das  Woi  t  ergriffen.  \mi  die  Fachcollegen  zur  Aeußerung  über  diesen 
i-Jegeustand  zu  veranlassen  und  dem  Vereine  (lelegenheit  zu  seben.  zn 
de)  V  lage  wegen  Errichtung  eines  solchen  Credit-Institutes  Stellung  zu 
nehmen. 

An  den  mit  uuifa^sender  Sachkenntnis  austie.siatteten  Vortrag,  der 
sich  auf  eine  reiche  Fülle  xon  iiositiveu  Daten  stützte,  knüpfte  sich  eine 
lebhaft  geführte  Discussion.  Vun  der  Versammlung,  welcher  Reiclisratlis- 
Abgeordnete,  Ingenieuie,  Bauuntemehmer.  Banquiers,  Baukdirectoren  und 
sonstige  hervorragende  Mitglieder  iu  großer  Zahl  beiwohnten,  wurde  diese 
Am-egung  einmQthig  als  vollständig  berechtigt  anerkannt. 

Wenngleich  bei  dieser  Gelegenheit  die  mannigfachsten  Ansiebten 
zum  Ausdrucke  gebracht  wurden,  die  mitunter  recht  weit  auseinander 
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i:iny:eu.  HO  waren  doch  alle  Kt'diur  diiriii  vollkommen  einii:.  'laß  unser 
^  ercin  die  Anregung  verfolgen  sollt',  weil  sie  nicht  hlos  tlicoi  rtisch  in 
hohem  Grade  interessant,  sondern  aucli  hochsi  zeitj^fniaß  st  i,  und  durch 
die  Eiiichtuug  eine^  solchen  Credit-Insfitntt^s  ♦'ineui  tlringend  geffihlten 
Bedürfnisse  Rechnung  getragen  werden  w  imk.  \  m  die  angeregte  Frage, 
dann  die  im  Laufe  der  Discussion  laut  gewordt^neii  Aiiscliauungen  näher 
zu  uutersucbeu,  und  die  Wohlmeinuug  unseres  Vereines  behufs  eventueller 
Einwii^oiig  dei-selben  auf  die  Ausgestaltung  der  gauzen  ADgelegenbeit  in 
eine  conerete  Form  zu  bringen,  wurde  der  Vorschlag  einem  ans  sieben 
Hitgliedem  bestehenden  Comitö  flberwiesen,  welches  aus  Vertretern  aller 
betheiligten  Bemfidcrdse  bestand,  nnd  welches  nnnmebr  nach  AnhOimg 
von  Fachgenossen  aller  Branchen  seine  VorschlSge  erstattete,  deren  Vor- 
lage aa  das  hohe  k.  k.  Hioisterium  dem  Vereinsvorstande  in  der  Plenar- 
Sitamng  am  29.  Jänner  1894  etnstimmig  angetragen  wurde. 

In  Ei-füllung  dieses  Mandates,  gestattet  sich  der  gefertigte  Vei-eins- 
Vorstand,  nachstehendes  znr  hochdortigen  geneigten  Eiwfignng  ganz  er- 
gebenst  vorzutragen. 

Die  ökonomische  l>ewe^nTip-  zur  Knidilnnfr  von  TiOcalbainien  (Hahnen 
lt.  niid  UI.  Ordnung)  liat  seit  Langem  die  volkswii  thscliattlichen  Kreise 
Iti  aileii  (Julturstaafeti  erfasst  Ks  wäi't^  überflüssig,  die  Begriindnn<r  dieser 
iiewc^ng  hier  eroiU'ni  zu  wotieii,  denn  die  weis^»  Voraussicht  unserer 
hohen  Staatsregieiung  hat  die  Bedeutung  dieser  Anü^eletrenlieit  längst 
erkannt,  und  seit  mehr  als  einem  Decenninni  mit  der  tortsclu  eilenden 
Ausgestaltung  der  unbedingt  nüthigeu  gesetzlidien  Gi'undlageii  beschäftigt, 
ist  sie  nuumehr  auf  dem  Punkte  angelangt,  weitergehende  Erleichterungen 
der  bestehenden  Nonnen  in  Aussicht  zn  stellen,  welche  diesem  ffir  die  Volks- 
wirtliBchaft  so  ttberans  wichtigen  Zweige  des  Verkehrswesens  eine  weitere 
gedeihliche  Entfaltung  ermöglichen  sollen. 

Bemfiene  Factoren  nnd  betheiligte  Interessenten  haben,  über  Auf- 
fordenmg  EÜnes  hohen  k.  k.  Handels-Ministerinms,  Vorschlfige  nnd  Begnt- 
achtnngen  für  eine  nene  gesetzliche  Begelnng  des  Localbahnwesens  er- 
stattet» nnd  aneh  unser  Verein  hat  mit  seiner  Eingabe  vom  August  1893 
nach  seinem  besclieidenen  Können  und  Wissen  seine  Ansichten  nnd  Vor- 
schläge Einem  hohen  k.  k.  Uandels-Ministerium  imterbreitef . 

Aber  auch  seither  hat  der  Ideenaustansch  und  die  äanimiung  von 
Vorschlägen  fiir  die  grundlegenden  Bestimmungen  zn  einem  neuen  Oesetz- 
Entwii-fp  in  unserem  Vereine  keinen  Augenblick  geruht,  eine  Thatsache, 
die  mit  vollem  Rechte  hervorzuheben  ist  als  schlagender  Beweis  fiir  die 
sachgemäße  niu]  »'rnstp  T'^nrchforschniiG'  jenes  Frai^encomplexes,  der  in 
dem  Titel  unseies  Vereines  seine  concise  i-'assung  tindet. 

Allseilig  wird  anerkannt,  daß  die  Geidbeschaffimg  zur  Erbauung  von 
Bahnen  niederer  Ordnung  von  höchster  Wichtigkeit  ist.  daU  die  Kegelung 
derselben,  neben  der  gesetzlichen  Fassung  der  beim  Baue  und  Betriebe 
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.•solclier  Brtlin»Mi  /ii  beubacliteiuleu  Normen,  zur  gesunden  Basis  des  Gaiizcu 
uiizweilelhalt  niitgeliort. 

\\'Hnn  auch  bezfigUch  einei*  Reihe  von  ZaMralittien,  welche  die 
Au.sgt':>taltung  des  heatäiaiden  Netzes  großer  Bahnen  vom  Standponkte 
der  ökonomischen,  militärischen  und  sonstigen  Interessen  bezwecken,  zur 
Herbeischaffang  der  erforderlichen  Capitalien,  sowohl  vom  Staate,  als 
auch  von  einzelnen  Lftndem  scliün  so  manch*  Ersprießliches  in  Form 
von  Anleihen,  Subventionen,  Gai'antien  etc.  geleistet  worden  ist,  so  haben 
diese  Unterstütznugen  doch  nicht  ausgereicht,  um  allen  vorhandenen  Be- 
dürfnissen gerecht  zu  wei  den.  Die  9ffent liehe  ßeitragsleistung.  welche  mit 
Specialgesetzen  ausgesprochen  woi'de,  ermöglichte  allerdings  di«'  Scliaffimg 
von  unzweifelhaft  sicheren  Titres,  welche,  selbst  wenn  es  sich  um  Hahnen  von 
nicht  zwpifplloser  Eriragsfähigkeit  handelte,  vom  Privatcapital  im  Hinblicke 
autdie  durch  Spocialgesetze  frarantirtc  Secui'ität,  namentlich  dann,  wenn  fs 
j^^rößere  Aiilelieii  hctrifft,  willi^^  aiifgeiK^mm^n  werden.  Ohne  solche  SiclnM  - 
slelhiiig:  jeditch,  lullten  'l'iües  >v\häl  voll  solchen  Halmen  niedtrei-  OrdnuiiL-", 
insbesüiideie  von  kleinen  Bahnen,  die  eine  unzweitelhntte  Ertrag.sfäliifrkeit 
in  Aussicht  nehnieu  lassen,  beim  <  ';ij>ital  und  dem  anlagesuchenden  Publicum 
nur  wenig  Anklang  gefunden.  Die  Erklärung  läetüi*  liegt  einestheils  in  der 
Schwierigkeit,  für  die  wirthschaftlicheu  Besnltate  solcher,  iusbesondere 
kidner  UnteniehmuDgeu,  die  nöthige  Publiciiät  zu  erlangen,  um  dieselben 
in  weiten  Kreisen  bekannt  zu  machen,  weiters  in  der,  wir  möchten  sagen, 
geographischen  Unkenntnis  der  Femstehenden,  zumal  des  Auslandes,  ganz 
besonders  aber  darin,  dafi  sich  die  Capitalisten,  vomebmlich  die  kleinen 
Sparer  daran  gewöhnt  haben,  nur  in  solchen  Papieren  Investitionen  vorzu* 
nehmen,  denen  von  vornehei'ein  eine  gewisse  Marktg&ngigkeit,  d.  h.  die 
Mitglichkeit  gesichert  ist,  wann  immer  in  größeren  oder  kleineren  Beträgen 
realisirbar  und  verwendbar  zu  sein.  Die  eben  angedeuteten  misslichen 
Erscheinungen  haben  sich  nicht  blos  bei  uns,  sondern  auch  nndei  wäits 
geltend  gemacht.  Im  Auslande  begnügte  man  sich  jedoch  nicht  mit  der 
Erkenntnis  des  üebf'lstandes,  sondern  machte  sich  ancli  an  die  wirksame 
Bekämpfung  desselben,  so  «laii  uns  in  dieser  Beziehung  das  Ausland  um 
Vieles  voraus  ist. 

So  ist  z.  B.  im  Königreiche  Belorien  durch  Gründung  einer  eigenen 
Gesellschaft,  der  Societe  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux  in  Hi  üssel.*) 
ganz  Hervorragendes  ireleistet  worden  und  auch  in  Dentsclilaiul.  in  der 
Schweiz   j  und  in  Ungarn  haben  die  Dinge  eine  Eutwicklung  genommen, 

Der  Bericht    der    belgiächeu  Vicitial  -  Eiseobaliueu  (Suci<^t6  uationale  des 
clieiiiiiis  de  fer  Tieinaux)  für  das  Jnlir  uiiil  189:5,   von  E.  A.  Ziffer  ^ZeiUehrift 

für  Eisenbahnen  und  I Mmpfschifffahrt.  20.  Hell  lbi*J  uml  IH.  Welt  K>'.i4.) 

Die  Orgauisatiuu  Ueii  belgischen  Kebeubahuweäeus  von  äouueuäcbein. 
ArdiiT  flir  EiseubMbowcBeD  18S6,  Heft  6. 
"*)  Siehe  5.  Heft  1694,  S.  :»4. 
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welche  die  Etalilinmsr  privater  dedir-Tiistitute  ermöglichte,  die  den  Unter- 
nehmern einen  krätüjreu  Impuls  und  gfenugenden  ßUckhalt  bieten  und  die 
Bewegung  nachhaltig  unterstützen.  *) 

*)  Aosiflg«  ans  dm  widitigitn  lUtiitaiiiebeB  BtttiontviigMi. 
Bis«9biilitt-Beftteiib»nk  initden8itstiiFraiikfnrta.lL 

Art.  2.  Zweck  der  Gesellschaft  ist  die  Erwerbang  tod  Obligation«!  md  Prioritäts- 
Actieii  ?oIt'ber  Eiseobaboen.  welche  in  Dcntscblflii<l  oder  der  nstenr.-nng.  Monarchie 
entweder  nnter  Staatsbetrieb  oder  im  Betriebe  eiuer  vom  Staate  garantirten  EiaeobahD- 
Geiettiebafl  itdien  oder  mit  der  Ziosgarantie  dnei  dieier  Staaten  ausgestattet  eind. 
and  die  Anagabe  too  Obligationen  anf  Gmnd  erworbener  TUns.  Die  GeMllicbaft  darf 
ffpkanften  Titres  wiprtpr  heeehen.  aber  Koiint  keine  mit  dem  genannten  Zwecke 
nicht  zusammeubängende  Geschäft«  betreiben  und  ini^besonderc  sind  Specnlationsgesebftftei 
sowie  Betheil igongen  bei  anderen  Geschäften  aasgesclilossen. 

Art  5.  Das  Ornndcapital  betrlgt  10  MOIioneD  Hnrit,  eingetheOt  in  SO.O0O  Aeticn 
k  500  Mark. 

Art  Die  von  der  0(>seU8chaft  auf  ffmiKl  »Ter  prworbeneii  PrinritSt-i- Oblicr?»- 
titinen  und  Priuritäts-Aetien  aaszngebenden  üblii^^atioiiPti  fahren  die  Bezeichnung 
^tEisenbahn-Rentenbank-Obligationen".  Der  Zinsfaß,  die  Conpontermiue,  die  Amortisation, 
sowie  alle  sonatigen  in  Betraehi  komneaden  Bestinnrangen,  werden  jeweilig  bd  der 
Emission  festgesetzt  nnd  in  den  Text  der  Obligationen  aufgenommen. 

Art.  25.  Die  Emission  der  Obligationen  kann  t>i«  zur  nsho  des  Änkaufs- 
weribeä,  der  zn  ihrer  Sicherheit  dienenden  Obligationeu  und  Frioritätsactien  erfolgen 
tmd  darf  krinnftlls  daa  Tiofncke  des  Komiaal-Aetiaicapitala  der  GeseUsobaft  tber- 
ateigen.  Sollten  dnrdi  Verkanf  Ton  Titres  oder  dueb  Amortisation  derselben  die  im 
ümlanf  hefindüchen  Obligationen  nicht  mehr  gedeckt  sein,  so  hat  sofort  eine  ausser- 
ordentliche Rückznhlnnj?  des  entsprechenden  Obligationsbetrages  stattzufinden  und  miiss 
bis  zur  Darchffihruug  dieser  iiaßregel  der  Gegeuwerth  des  Fehlbetrages  iu  iioarem 
oder  in  Staatspapieren  bei  der  Stelle  binteric^  wvden,  wo  die  Garantie-Eireeten 
deponirt  aind. 

Art.  -27  Ffir  die  pflnktücbe  Bttcksahinng  der  Obligationen,  sowie  für  Zahlung 

der  Coupons  haften  : 

1.  die  au  dritter  Steile  depouirlen  Effecten  {Art,  28); 

9.  das  Aetien-Gapital  nnd 

3.  der  Reservefond  der  Gesellschaft. 

Art.  28.  Die  als  Grnndlaj^e  der  Ohlitrati  nen  difiP'ii'l'^n  Titres  werden  hei  ♦»inejn  von 
dem  Verwaltungs-  und  dem  Aufsicbtsrathe  Ubereiiujtiuiuieaden  Bescblus.H  zu  dei^iguirenden 
Bankinstitute,  welches  sich  mit  derVerwahmng  von  Depositen  befasst,  hinkriegt  ond 
können  mir  anf  Onmd  eines  Beaehlnsses  des  Terwaltang^tiies  nnd  Anfsiditsiatkea 
amückgeiogen  werden. 

Bank  fftr  orientaliseke  Bisenbabnen  mit  dem  Sitae  in  Zflrich 

(1891). 

§  3  Zw^^fk  dp'  i  .t^vAiigchaft  ist  die  Uebernahiue  und  Dnrrhf!l?irnn^  aller  Arten 
von  Finanzgeachätteu,  welche  mit  dem  Baue  nnd  Betriebe  von  Eisenbaliuen  oder  anderen 
der  Fördemng  des  Verkehrs  dauernd  dienenden  Einrichtungen  im  Orient  (Osteoropa 
und  asiatiseke  TMaä^  jmsammeDhlafBn. 

Die  Gesellschaft  itl  insbesondere  auch  berechtigt,  sich  an  bereits  bestehenden 
oder  neu  entstehenden  Ban- und  Betriebs-Gesellschaften  fllr  Eisenbahnen  oder  andere  Ver- 
kehrs-Einrichtnngen  im  Orient  zn  betheiligen,  sei  es,  dass  sie  Actien  derselben  erwirbt, 
od«  dass  de  denselben  Gelder  für  den  Bau  oder  Betrieb  von  ISsenbabnen  oder  anderen 
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Im  aUgemeiDen  treffen  die  dieBbezOglicheii  Vorkjehnuigeii  in  der 
Idee  znsammen,  eine  Bank  als  Sammdstelle  der  vei-aehiedenen  Special- 
titres  zn  organisiren,  welche  berechtiget  ist,  anlGnind  der  durch  die  Netto- 


Verkebraeinrichtangen  darleiht,  oder  endUdb,  datS  sie  b«reito  bestehende,  vom  Bau 
<»der  Betrieb  von  Eisenbahnen  oder  anderen  Verkehrseinrichtungen  herrührende 
Forderangen  an  solche  GeaeUscbatteo  oder  an  ätaaten,  Proviusen  oder  Gemeinden  von 
Dritten  enrirbt. 

Zmlelufc  bMweekt  di«  Oeaattiehait  ?on  der  deatodioi  Brak  in  Berlin  nnd  dem 

Wieuer  Bankverein  in  Wien  80.000  Aetien  der  BetriebsgescHäi-haft  der  orienlalis-eheu 
Kiseubaluu'U  zn  nominell  500  Frca.  nml  zwei  au  diese  Hanken  übergangene  Forderungen  von 
iil,978  H1310  Frc8.  und  lM,7ö0.16ii  29  Frc8.  und  mit  Zuschlag  eines  Betrages  von 
1,035.000  als  BntflehKdigung  fttr  die  aafgdanfenen  Kosten  nnd  Spenn  sa  erwerben. 
Der  Oebeninhmspreis  dieser  Werthobjeete  etellt  sich  anf  78^5.609'86  Fra.,  suttgiidi 
4%  Zinsen  vom  31.  Deceraber  1889,  zahlbar  längstens  30.  Juni  1891. 

§  5.  Das  Äctiencapital  der  Bank  filr  orientalisrhe  Einenbahnen  bptrSgf  R3  Mil- 
lionen Franken,  eingetheilt  in  13.000  voll  eingezahlte  Aetien  a  lOüü  H.  und  50.04)0  Actien 
in  Certifieaten  von  je  6  Acücnauegegebena»  StanwaeUen  h  1000  Fres.,  anf  wddie  90»/« 
elabenblt  aind.  Das  Aetiencaintal  kann  tbor  Besdhlnss  der  General-Veraamnilnag  erUht 
irerden. 

Ungarische  Lo  ealeiaenbahn  en- Aetien-Ge  seil  sehaft  mit  dem 

Sitze  in  Budapest  (1892). 

5{  1.  Der  Gegenstand  des  UntemeLmens  ist:  Die  Erwerbung,  der  Wiederverkanf 
oder  die  Belehaang  von  Obligationen,  Prioritüta-Actien  oder  Priorit&ts-Obligatiuueu, 
velebe  doreli  in  Ungarn  nnd  dessen  Nebeolftndero  beftodlichen,  im  Betriebe  stehenden 
oder  im  Baae  begriffimen  Vleinal'  nnd  Loealelsenbabnen  (Aetten-QesellsdMiteD)  ausge« 
geben  werden,  femer  die  Ausgabe  eigener  verzinslicher  Obligationen  anf  Grund  dieser 
erworbenen  oder  belehnten  Titres  bis  snr  Höhe  des  Ankanfipreises  oder  Belebnnngs- 
betrages  derselben. 

Der  Gesamut-Nominalbetrag  der  im  Umlavfe  beflndlichea  Obligationen  der  Oe- 
leUschaft  darf  den  Ankaufs-  und  Belebnnngsbetrsg  der  im  Eigen-  oder  P&ndbe&ltze 

der  rJesellschaft  befindlichen  Eisenbahntitrca  niemals  tlberäteigen  nnd  mnß  daher  bei 
jeder  Verminderung  des  Beistandes  der  Letisteren,  durch  B&ckerwerb  oder  Verlebaoog 
gleichfalls  entsprechend  vermindert  werden. 

Die  Gesdlsdiafk  darf  die  gekauften  Titres  wieder  begeben,  aber  sonst  keine  mit 
dem  genannten  Zwecke  zusammenhängende  Geschäfte  betreiben. 

7.  DnH  Stammcapital  beträgt  vier  IßlUonen  Golden,  getheüt  in  20.000  anf  den 
Ueberbringer  lautende  Actien  ä  200  fl. 

§  33.  Die  von  der  Gesellschaft  auszugebenden  Obligationen  lauten  anf  Inhaber, 
shiA  ferainsUeh  nnd  werden  im  Wege  der  Verkenng  getilgt  D«i  Zlntfnft  bestimmt  bei 
jeder  Emission  fallweise  die  Direction.  Für  die  pUaktUdm  Bciahlang  des  Capitales 
sowohl,  als  der  Zin;«en  haftet  di"  f;<'-<'lU^rhr»t>  :int  ihrem  ganzen  Vermögen. 

§  34.  Die  Gesellschaft  kauu  dulche  Obligationen  nur  bis  zu  Hiihe  joiett  Betrages 
anagtf^,  wdeber  in  dem  Ankanfs-  nnd  Belebnnngsbetmge  der  in  ihrem  Blgenr  oder 
Ffiindhesitie  befladliehsn  Bbenbahatitrea  volle  Bedeckung  findet  Ueber  den  Mfadkchen 
Betrag  des  jeweiligen  eingezahlten  Aetiencapitalet  hlnans,  kann  jedoch  die  Gesellsehafi 
Ohligatiunen  keinesfalls  ausgeben. 

§  35.  Der  Tilgungsplan  der  Obügntiouen  jeder  ein^loeu  Emission  kann  keine 
tingere  Amwi^sationsdaner  enthalten,  aU  Ar  die,  die  Gmndlage  der  fimisrien  bilden- 
den Bisenbahu-Tities  bestlsomt  ist. 
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Eiugäuge  iliest^r  Tiuej*,  daim  diucli  «lie  eigeueu  Fonds  der  Hank 
gebotmo  DeekoDg  einheitliche  Schuldvei'schreibungen  dieser  Bank, 
welehe  im  aUgemeineii  ats 

E  isen baUu«  lieii  teil  t  i  t  res 

bezeiclun't  weiden  können,  anszugelien,  für  deren  Siclierlieit  anßer  dem 
Tapitale  und  den  anzusammelnden  Fonds  der  eniittirenden  Bank  noch  ins- 
besondere d;H  p::P5!aminte  V'ennögen  der  betreffenden  J^.ihngesellschaften  zu 
haften  hat.  Diirrli  dit^se  rreditoriranisation  wurde  das  Vertrauen  des 
Privat|)nl>lii  iniis,  welche.^  aus  dem  f^ebott  neu  sicheren  Unterpfand  die 
Verftiiia^ssuug  nahm,  sicJi  an  den  Localbahuprojecten  indirect  äuanziell  zu 

Die  (ieseilscbatt  ist  jt^tlocli  jed^rseit  berechtigt  und  iin  Falle  eiuer  Vermiiideraag  des 
Bestandes  iler  Eiseubalm  Titres  uioh  veri)flichtct,  niißerb;ilh  des  Til^niig.Hi)Irinf><.  Obli- 
gationen im  Wege  des  IJilokkaufeM  oder  der  aus-serordenllicbeu  Verlosung  eiusiizieben. 

Diese  üeceUftcbatt  emitirte  zuiulge  ihreä  Ptotipecied  auf  üruud  der  von  ihr 
«igeiithfliüidi  erworbenen  Prioritite-Aeto  aaehstebender  Loealba]iii<QewUtelHiften 
10,641.000  Kronen  Ii  q  >»i  Nüniiiialbetrage  von  100 o/^  rfickzahlbarer,  at«Ulfreier 
Obligationen,  welchen  die  Cautionaftbiskeit  fQr  alle  Zweige  der  SUatsTerwaltang  mge- 
staadea  wurde. 

Birworbea  wurden :  Bahniäu^'e  iu  Kim. 

1.  Nom.  II.    717JI00  PikMritfte-Actien  der  BüdapeetpLioM-Mineer  LoealWm. 

Actiengesellschaft ;  seit  dem  Jahre  1809  in  Betriebe  d«r 

kön.  ung.  Staatsbahnen   6i 

2.  Nom.  ä,  2,516.300  Prioritäts-Aetien  der  Bäcs-Bodroger  Localeiseabahueu- 

AetieBgefl«liidiall;  leit  1889  im  Brtrfebe  der  klto.  nag. 
Staatibahaeii   III 

3.  S<MB.  Ii.  1,879.200  Priorititts-Actien  der  B -Szt.-György  S.-Szohber  Local- 

bahn-ActieugesellfiLhaft  ;  seit  21.  October  1893  im  Betriebe 

der  kön.  ung.  titaatababnen   60 

Ferner  betadeii  eich  im  Pfimdliesitie  der  OenUsdwft  aaehfolgeade 

Eiaenbabn-Titvea: 

db  Nom.  fl.  00&.900  Prioritäts-Actien  der  Haraszti  R;\('zk('veer  Localbahn- 
Actienpresellschaft ;  im  Betrielte  der  liudapester  Localbahn- 
ActieugeäelUtübaft.  Eröffnet  im  Jalire  1892  ...*..  27 

6.  Nom.  ü.  1,870.000  Moritittfl'Aetien  der  Bdkte-GBaiiAder  (Smvaa'lfeaOhe* 
gyeaer)  Localbahn- Actiengesellschaft;  Mit  HS.  Nor*  1800 
im  Betrieb^  der  kön.  ung.  Staatsbalinen   82 

H.  Nom.  fl.  1,502.000  Prioritäts-Actieu  der  Uugthal-Localbahn-ActieageeeU- 
sehaft:  im  eigenen  Betriebe  dieser  Oesellaohaft.  Vonmff- 

 aiehtlieha  ErO&nng  im  April  1894   i  < 

Zmi,N«m.fl.8,691.000PrioritMts-AetieiiT.  Eiaenbolm6ttm.«intf  Oeeammtllagev.  880 

Der  (^caammtbetra^  der  im  Umlaafe  befindlichen  Obligationen  der  Gesellschaft 
darf  den  Ankaufs-  nnd  Helehnungsbetrag  der  im  Eigen-  oder  Pfand  besitze  der  Gesell- 
tehaft  U'iiudlicben  Eisenbahn-Titres  niemals  übersteigen  und  moss  daher  bei  jeder  Ver- 
minderung des  Bestandes  der  letiteren  dmrdi  BOekerwerb  oder  Yerkwang  gleidrfUis 

entsprechend  vermindert  werden. 

Der  Snbi'ription?rreiä  bctTng99"'  zii7üglieh  4'/.>"  o  Sttkkezinsen  vom  1.  Jänner  18H4 
bis  zum  Abuahmstage,  welcher  zur  Hälfte  spätestens  15.  ll&rz  undzurUAlfte  q;>fttesten« 
bis  31.  März  1894  zu  erfolgen  hatte. 
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betheili^en,  uiüclitig  geföi^deii  mid  damit  bezüglich  der  Piivattbätigkeit 
ein  gegen  die  frttheren  und  tlieiiweise  noch  bestehenden  Verhältnisse 
i'echt  anijehnlicher  Fortschritt  bewerkstelligt. 

Während  nämlich  die  bei  uns  beobaehtete  Uebung,  sich  an  eine 
unserer  Gesehftfts-Banken  m  wenden,  früher  odei*  später  aufWidmtand 
stoBen  mnss,  weil  diese  Banken  ihre  Portefeuilles  nicht  flbetmllfiig  mit 
einer  Anzalil  verschiedener,  wenn  auch  ganz  gat  fhndirter,  so  doch  sehr 
schwer  plaeiibarer  Titres  kleinerer  Gesellschatten  anfüllen  dürfeu.  da 
sie  sonst  Gefahr  laufen,  ihre  Actionsfäliigkeit  dnrch  Festlegung  iluer 
eigenen  nnd  der  ihnen  anvertrauten  Gelder  zu  beeinti'ächtigen,  ist  die 
Befürcht!m!r  piner  InniK)bilisirmip'  bei  den  Eisenbahn-Rentenbaiiken,  bei 
riflitiger  Geschättstüliruug  ganz  ausgeschlossen,  da  sie  ermächtigt  siiub 
aui"  iirund  der  in  ihren  Portefeuilles  ruhenden  \  ei  scliiedenen  Titres, 
wie  schon  erwähnt,  cinheitliciie  (>l»ligationeu  mit  ^^es>icliei ti^r  rnterlage, 
die  noch  durch  das  garantirende  eigene  Capital  der  Bank  vei'stärkt 
wird,  '/u  eiuiilireii. 

Indessen  scheinen  uns  die  Statuten  der  bestehenden  Eisenbahur 
ßentenbanken  und  die  von  diesen  geübten  Gepflogenheiten  mit  manchen 
Unznlftngliebkeiten  bdiaftet,  doren  Beseitigung  sich  als  wflnschenswerth 
darstellt,  wenn  die  Erbanong  von  Localbahnen  gi*ändlich  gefördert,  i-esp. 
verallgemeinert  werden  soll. 

Zur  Begründung  dieser  Bemängelung  möge  uns  gestattet  sein,  die 
Gestaltnng  der  Bedürfnisse  ioi  einzelnen  Falle  knrz  zu  erläutern.  Das 

Eine  Aiif«teIloiig  ttb«r  die  EDtwiokliuig  d«»  Localb«]inireNn8  io  Uagftni  «ntliftlt 


folgende  Zifiera 

Jahr  BethelMlauge  in  km     iii'iuU)-jHlireä*l.iuuaUiue  iu  ä. 

168B  1881  8,866.446 

J889  3104  3,948.75» 

1890  •->4»):{  4,»>2 1.366 

1891  2879  5,770.005 
1692  3421  6.878.261 
169S  879S  7.934^4 


Daruadi  beträgt  die  Zunahme  der  Betriebälänge  der  LocaS  und  Vidnktbftlmeii 
eeit  1888,  104%  und  hat  sich  die  Einnahme  am  IBfjo«  gehoben. 

Die  Entfaltung  des  Localbabanetsee  wurde  in  erater  Reihe  durch  staatliche 
UateiatHtaiing  gelSrdertt  weldie  thfliis  in  Form  direet«r  Btttrlge,  theils  in  dar  staat- 
liehODL  Betrieiwfilinuig  zam  Sellntkoatenpreiae  gewShrt  wurde.  Ks  Eade  1890  httte  der 
Staat  zum  Bane  d«r  VidullMluiea  1A,098.0Q0  ä,  aad  die  MnaicipieD  7,88ajOQO  bei« 
getragen. 

Die  4  <>/oTgen  und  4i/^/oigen  Obiigaiioiieu  der  Ungarischen  Lacuieiäeubaiiu-Actien- 
OndlMlieft  notiten  100,  beiw.  104*60. 

Von  der  EteMi1ieLhii>Bi«otaiiliaiik  worden  Ualiar  90  Hfllionen  Huk  ObligfttioncB 
ausgegeben. 

Die4%igeu  üütiren  100-40,  die  4V8"/ü»K:'^n  10170.  leutere  olleaimr  deshalb  Ter- 
gleichsweise  so  niedrig,  weil  sie  der  Converürung  ausge&etzt  sind. 

Die  ObUgatlon«n  der  Htlndhraer  Loeatbabn-OeeelUchaft  weiden  mit  104*60  aotirt. 
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Pi'Oject  oder  .selbst  nur  (\vr  Wunsch,  irgeml  «'iiie.  *'tii  weder  wirklich  alle 
Vorbedinfrnn?eii  der  gesuiid'n  Nerkohrs-Kut wickeluiii?  scIioti  in  sirh 
tra<r('ii(le  oder  der  Entfaltung  \  ursclmb  leistende,  jedoch  vom  allut-inenien 
\eik»')irt'  abseits  üegrende  Hefrend  mit  dem  bestehenden  Hahuuetz 
zu  veritiiulen.  tritt  in  greifltarer  Foi m  zu  Taere  und  die  Interessenten 
Ünden  unierueiiniende  Kriitte.   diene  \\  ünsche  zur  Erlüllung  zu  Ill  ingen. 

Es  wird  nun  Aufgabe  des  Unternehmers  sein,  die  J^ahntrace  auf 
deren  billigste  Herstellung  zu  stodiren  und  sich  alle  erreichbaren 
Garantien  in  Gestalt  ?on  Subventionen,  materiellen  oder  physischen 
Beitragsleistungen,  Fraehtengarantien  etc.  za  versehaffen. 

FOr  diese  Seenritftten  ezistirt  in  jenen  Lfiodem,  welche  bisher 
eine  gesetzliche  Organisation  des  Localbahnwesens  geschaffen  liaben, 
hellte  ein  codificirtes  Uinimnm,  dessen  Nachweis  die  Anlehnung  an  ein 
bestehendes  Landesinstitnt  gestattet.  Nun  aber  kann  es  nnd  wird  es 
oftmals  geschehen,  da0  selbst  dieses  Minimum  aus  den  mannigfachsten 
Grflnden  nicht  erreichbar  ist.  denmach  die  eine  Bahnverbindung  wünschende 
Gegend,  ungeachtet  sie  beispielsweise  durch  eine  Fülle  von  Naturkräfren. 
sonstige  ergiebige  Naturschätze  oder  auch  nur  durch  Naturschönheit 
ausgezeichnet  ist.  die  erstrebte  Verbindung  mangels  an  Fonds  entbehren  muss 

Diese  Sohwiei  igkeit  beruht  in  vielen  Fällen  auf  dem  Umstände,  daü 
liir  i^ewisse  vorhandeiie  od^^r  !ni»  Sicherheit  zu  erwartende  Verkehre 
dennocli  keine  Garantie  ^eleLslet  werden  kann  (z.  !>.  Personenverkehre, 
\'erkehre  von  Uohproducten,  dort,  wo  noch  nicht  Gruü-J'rodnctiouen  im 
Betriebe  sind,  etc.),  und  daß  somit  die  Schablone,  \\  el(  lie  aus  legisla- 
torischen Gründen  in  manchem  Lande  zum  Postulat  der  Laiidesl»elheiUgung 
gemacht  wurde,  nicht  realisii'bar  erscheint. 

Xu  diesen  Fftllen  hätte  die  Bank,  wekshe  vermöge  ihres  größa«n 
Capitales  bei  einzelnen  kleinen  Unternehmungen  leicht  einige  Jahre  der 
Entwicklung  abwarten  kann,  auf  Grnnd  ihrer  fachmflnnischen  Bentabilitäts- 
Stndien.  Anlass,  den  localen  Bedürfnissen  zu  Hilfe  zu  k<Mnmen.  Anderer^ 
seits  aber,  wftre  die  Bank  auch  in  der  Lage,  locale  Garantien,  oder  die 
Garantien  kleinerer  Länder  in  besserer  Weise  zu  verwerthen,  als  dies 
ohne  Zuhilfenahme  ihres  zu  creirenden  Pfandbrief-  nnd  Obligationen- 
Oredites  möglich  ist.  Die  von  einzelnen  industridlen  Etablissements, 
Bergwerken,  landwiithschaftlichen  Groß-Producenten  zu  gewährenden 
Frachtgarantien  oder  ;uit  \iele  Jahre  vertheilten  Annuitüten  von  Stamm- 
aetien  oder  ä  fonds  pt  i  du- Beiträgen  finden  bei  der  J^ank  fjiclnnfinnisi'he 
Kritik  und  können  somit  vom  Publicum  mit  F^ernhigung  als  Grundlage 
der  Sicherheit  der  banklichen  Cummulativ-Werlhe  acceptirt  werden. 

Auch  soll  femer  die  Möirlichkeit  geboten  werden.  Irn  Kau  von 
Localbahneii  cier  Mono[»olisining  von  Untei'nehmern  zw  entrücken  und 
selbst  kleinei-en  Haupi-ojecfaiiten  mit  Hilfe  dt-r  Bank  die  Ausführung  zu 
eruiöglichen.  Zu  diesem /.wecke  können  wir  es  nur  als  förderlich  eraeiiten. 
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(iatl  iiacli  Hiliillmig  aller  gesetzlichen  Vorbedingungen  solchen  soliden 
Bau-Unfeinehniern  auch  schon  zum  Bau  Miilt^l  zur  Verfügung  gestellt 
werden,  um  au  die  Arbeit  schreiten  zu  können. 

Des  weiteren  erachten  wir  es  für  höchst  wfinsehenswfflrth,  daß  die 
staatliche  Anfeicht  den  za  ^rflndenden  iDstituten  in  besonderer  Weise  zu 
Theil  weilte»  um  nadi  jeder  Hinsidit  den  Capitalisten,  die  sicli  zn  bethefligen 
wflnschen,  die  gebotene  Sicherheit  za  bieten  nnd  den  betretenden  Insti- 
tuten jenen  Charakter  zn  verleihen,  dessen  sie  in  Anbetracht  ihres 
eminent  difentUohen  Zweckes  unbedingt  bedürfen. 

Im  Interesse  der  flebang  nnd  Entwickelung  des  Localbalmwesens 
glaubt  der  ei^ebenst  gefeitigte  Verein  gemäß  des  von  der  Voilversamm- 
Inng  erhaltenen  Mandates  die  nnrrtthänige  Bitte  stellen  zu  sollen: 

Ein  hohes  k.  k.  Handels-Ministerium  möge  in  Würdigung  der 
hohen  Bedeutung  der  Eisenbahn-Rentenbanken  genihon.  vertrauens- 
würdig" Hisclieinende  Bewerber  bei  ihren  diesfilUigen  Bestrebungen  zu 
unterstützoi).  iu  dei-  Weise,  daß  die  zu  creirenden  Institute  unter  anderem 
berechtigt  werden  : 

1.  Zw  Anschatt'ung,  Beleliuung  und  Weiterveräußerung  von 
Eiseubahutiu  es. 

2.  zu  allen  Finanzgeschäften  liii  Kisenbahnzwecke,  insliesondere 
zur  iie Währung  von  Crediten  und  ziu-  Ausgabe 

«)  von  Pfandbriefen  auf  Grund  von  im  Kisenbahnbuche  hypo- 
thekarisch  eingetragenen  nnd  seitens  des  Staates,  eines  Kronlandes 
oder  anderar  gesetzlich  anerkannter  öffentlicher  Köi-perschaften,  wie 
z.  B.  einer  Bearksvertretnng,  Gemeinde  etc.  garantirten  Forderungen, 
respective  Schnldverschreibnngen,  nnd  zwar  nach  HCaßgabe  dieser 
Unterlagen; 

6)  von  Rentenscheinen  auf  Grmid  von  nicht  hypothekarisch 
sicbei'gestellten,  jedoch  im  übrigen  in  gleicher  Weise  wie  sab  Iii  a) 

näher  unischrieben,  garantirten  Forderui^fen,  respective  Schnldver- 
schreibiuigen,  dann  auf  Grund  von  in  der  angegebenen  Weise  garan* 
tirten  Stamm r^^f  ien,  nach  Maßgabe  der  für  die   Verzinsong  und 

An!OTtis;ition  der  riiterlagen  gebotenen  Garantien  und  in  einem  das 
Zehnfache  des  Actiencapitales  nielit  nberschreitenden  «iesnmnitbetrage: 

«•)  von  Obligationen  auf  Grundlage  von  PjsHubalin  -  Titres 
(Prioritäts-Oblin^at Ionen.  Prioritätsactien  nnd  StannnaeTieii)  solcher 
Bahnen,  welche  ilnrch  (lundestens  drei  aufeinander! oigeude  Jahre 
eine  Minimiü- Verzinsung  von  4'*/^,  p.  a.  geliefert  haben,  und  dart  der 
Gesainmt-Noniin;il)ietraLr  solcher  Obligationen  den  Ansciiatliingswerth 
der  zur  Grundlage  derselben  dienenden  Eisen balm-Titres  und  w  eiters 
das  Zebn&cbe  des  Actien-Üapltales  der  Bank  nicht  überschreiten. 

Zar  weitab  Sieberstellang  der  snb  üt.  e)  aagefUirteB  Obli- 
gationen soll  ein  besonderer  Garantielond  durch  Ansscheidang  eines 
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TheilbeUiiges  des  Actien-(,'apitales  in  der  iiuhe  vun  Jt.'ilenfalls  10".» 
des  jeweilig  im  Umlaufe  beliiidlichen  Nominalbetrages  solcher  Titres 
gebildet  und  diesei*  SichersteUmigsfoud  soll  in  pupillaiidchereD  Werthen 
mit  Ausschluss  von  dnroh  die  Bank  selbst  ausgegebenen  Titres  an- 
gelegt  werden. 

Bebnfe  Beorkanduug  einer  intensiven  Ansübuug  der  Staats- 
an&icht  soUen  sämmtticiie  von  der  Bank  auszugebenden  Titres  nur 
mit  der  3igna;tnr  des  biezn  special  bemfenen  landesfürstlichen  Com- 
missfirs  versehen»  zur  Emission  gelangen  dfitefen. 

Simmtlichen  Titres,  welche  von  der  Bank  ausgegeben 
wei'den,  soll  die  Steuer-,  Stempel-  und  Gtebfihrenfreiheit  ein- 
geriamt  und  soll  die  Bank  auch  von  der  YerirfUchtnng  befreit 
wei-den,  von  den  Titi'es-Inhabem  anlSsslieh  der  Couponetnlösung 
oder  der  CapitalsrOckzahlung  irgend  eine  Steuer  oder  Gebfihr 
einzuheben. 

Die  sub  Ht.  <i)  und  6)  genannten  Titi'es  wären  als  pupillar- 
sicher  gesetzlich  zu  erklären. 

Schließlich  erlauben  wir  uns  mitzutheilen,  da6  wir  uns  gestattet 
haben,  Abschriften  gegenwärtiger  Eingabe  den  hohen  k.  k.  Ministerien 
des  Innern.  (\pv  Finanzen  und  der  Justiz  mit  der  Bitte  um  hocbgeneigte 
wohlwollende  Förderung  unsem*  Bestrebungen  zu  unterbreiten. 

Wien,  31.  Jänner  189-1. 

Verein  t'iir  die  Förderung  des  Local-  und  Strassenbahn- 

Wesens: 

Der  Pfiatdent: 
Ziffer  m.  p. 

Per  SchriftfiRhrer: 

Bing  m.  p. 

Bie^ie  Einsrabf  wird  auch  den  hoiien  Ministerien  des  Innern,  der 
Finanzen  imd  dt  r  Justiz  zur  hochgeneigten  WürdigiiiiL^  unterbreitet. 

Es  erübrit^a  uns  nur  noch,  dem  Comito  für  die  sMcligfiiiüLle  Losiiucr 
des  ihm  gewordriien  höchst  srl)\\  in  igen  Auftrages  von  dieser  ^Steile  aus 
den  verbindliflisten  Dank  /.n  sagen. 

Wird  zu  diesem  Gegenstande  das  Wort  gewünscht? 

(Es  meldet  tidi  Niemand.) 

Ich  habe  Ihnen  ferner  uiiuuLht'ileu,  daU  der  lleichsraths-Abgeord- 
nete  Dr.  Hogo  F  u  x,  welchen  ich  von  der  Dankesknndgebung  der  letzten 
Vereinsverssinndung  un  schriftlichen  Wege  verständigte,  an  die  Vereins- 
Leitung  folgendes  Schreiben  richtete: 
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lii  tinn,  21.  .liimu-r  1^^94. 
>S«'ln-  c'^'-Iii  tt  \  ere i  n  s  1  ei  t  n  ng:  I 

l»ie  anOr'imdr-ntlicliP  La«t.  mtIpIio  mir  <lif  Arbeilen  im  iiiSlirisrlien 
J.ainltii <.'•('  aiiff-rlpfren,  hinäertei'  ntii  Ii.  pcfori  zu  danken  für  die  (^iite.  mit 
welcli«  !  der  geelirte  Verein  nur  eine  Aiu  ikeniinnjj  votirt«.  heit  IH  Jahren 
selbst  an  der  Spitze  einer  Looalbalin  stellend,  verlolge  icli  mit  dem  regsten 
Interesse  alle  Besti'ebini^en  zur  Hebung  des  Localbabnwescus  in  Ocsterreicli 
und  mit  Märmster  Sympathie  die  erfolgreichen  Schritte  Jhrtm  Vereintt. 

Umsomehr  fühle  ich  mich  durch  die  giUige  Anerkennnng  eine»  80 
herroxragMiden  Fachvereines  amfeseiehnet  und  erlaube  nlr  bfefftr  meinen 
vwbindliehsten  Daok  annsnsprechen. 

Idi  kann  nnr  anffigen,  daß  ich  jederzeit  in  der  Beich*-  and  Landes- 
yerlretmig,  so  lange  ich  die  Ehre  haben  werde,  derselben  ansageiioren,  mit 
vollster  Entschiedenheit  fftr  die  Interessen  des  Localbahnweaens  nnd  Ihre 
diesfalls  Ton  mir  voll  und  richtig  ericannten  Gmnds&tse  eintreten  werde. 

Vielleicht  habe  ich  bald  Gel^enhait  Ihnen  dies  mttndlich  zn  ver< 
sichern. 

Mit  besonderer  Hocbachtong  Keiehne  ich  ergebenst 

Pr.  HuiiM  F  u  X 
Abgeordneter. 

EiuUich  diene  Ihnen  zw  Kenntnis,  daß  in  Aussicht  genommen 
wurde,  daO  im5;ere  bis  dato  in  zwanglosen  Helten  erschienpnen  Mit- 
theilun^en  nunmehr  periodiscli,  und  zwar  monatlich  einmal  erscheineu 

werden.  ^  ^ 

* 

Idi  erlaube  mir  nun  narli  Abw  ickliiiio:  (I»m  <reschättliclien  Ang:elegen- 
lieiten  auf  (b^n  eifr^'ntlirhpn  negenstand  der  lieuiigen  Vereins-Versammlnnfr. 
das  sind  dit  vuu  luii  angekündigteu  MittheiliinKen  „lieber  deutsche 
Kleinbahnen",  zu  überp:elien. 

Geehrte  Herren! 

Wie  Sie  aus  dem  Jännerhefte  nnsererer  MittheiluDgen  ersehen  werden, 
wird  seit  Beginn  dieses  Jfthres  vom  königl.  preußischen  Ministerium 
der  Öffentlichen  Arbeiten  eine  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen'' 
berans!]'(  L'''>!ien,  welche  all'^citirre  AnNlcunft  über  den  Stand  dei*  KbMnl  rdni- 
rntt.')  nebmun{ren.  derrn  HeLn  iiii(luii<i:.  i^  inancirun?,  Kinrirlitiin'/^'n  iietrieb 
imd  das  für  sie  frtdtemk'  Ivcclit  in  ihr  Programm  aufgenümmeu  hat. 

Aus  dem  ersten  Hefte  dieser  neuen  Zeitschrift  ist  zu  entnehmen, 
daü  auf  liruiid  des  Gesetzes  über  Kleinbalmen  und  l^rivat-Anschiussbahneii 
vuni  _'is.  Juli  1892  (G.  S.  ö.  22:^)  in  dem  Zeitiauuie  vom  1.  Ociober  ]8i>J 
bis  30.  September  189B  von  den  Regierungs-Präsidenten  nnd  den  nach  §  3 
des  Gesetzes  sonst  zuständigen  Behörden  23  Genehmigungen  ertheiU  wurden., 
wovon  6  auf  den  Ausbau  und  die  En»*eitening  schon  bestehendir  An- 
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lagen.  Uimli  IT^^i  srellimg  vou  /.weiten  OH|*»iseii  tmtl  Verbindungs- 
( AnscIiliHS-)  deleiseii.  sowie  AeuderiiULr  dv<  l>etiipi)es  sulcher  Anlagen, 
die  übrigen  1  7  aiit  die  Hei'Stelhing  und  den  lieLi  ieb  normal-  und  schmal- 
spuriger selbständiger  Kleinbalin»  ii  in  der  Länge  von  rund  -J'J^  hm 
(davon  rund  2h  km  auf  mecklenbuixischuni  Gebiete)  enttallen. 

Die  bezügliche  Zusammenstellung  enthält  die  Bezeichnung  der 
Klembalm  unter  Angabe  des  Anfangs-  und  Endpunktes,  an  wem  nnd 
wann  und  ob  dauernd  oder  auf  Zeit  die  Genehmigung  ertheilt  wnrde, 
den  Namen  des  Eigenthttmere,  Betriebs^  nnd  Bannntemehmers ;  die 
Gesammtlftnge  der  Babn  anf  eigenem  Bahnk5rper  nnd  auf  vorhandenen 
Straßen,  das  Gewieht  der  Schienen  nnd  die  Constmction  des  Oberbaues, 
die  Art  der  Betriebsmittel  (Locomotiven,  elektrische  Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde):  die  anschlagsmftßigen  Kosten  und  deren  Anfbrini^ng  vom 
Unternehmer,  dann  durch  Beihilfen  der  Provinz,  der  Kreise  und  von  den 
Interessenten;  die  Kosten  der  Ausführung,  endlich  die  Zeit  der  Betriebs- 
eröffnnng.  Beinerkenswerth  iät,  daU  von  den  genehmigten  Bahnen,  die  iu 
9  Regierungsbezirken  gelegen  sind,  11  Linien  bereits  eröffnet  wurden, 
14  Linien  die  Normalspur,  "i  die  Meterspur,  2  die  Spurweite  von  0-7H')  m, 
1  die  Spur  von  Ü  7'i0  wi  und  3  das  Spurniaß  von  o-BOO  m  besitzen.  Ihxs 
nietri><  lii'  Sehienengewicht  va>iirt  In  j  den  Vi^-nolessrhienen  mit  (^iier- 
sehwellHii-«  )l)erb:ui  von  7  —  ;iö  .S2  Aj/ ;  ilie  killriisrliieiieii  4*2'r) — 95-52  /•;/; 
dann  kam  die  Soli  wellenschiene  von  153 Htilie  aut  Beton  verlegt, 
im  Gewichte  von  95  hy,  feriiei  die  dieitheilige  Haarmann- Schiene  (Profil 
Bl.  23)  im  (iewichit;  vuii  8H  431  Ay,  welche  theihveise  in  Chaussee  und 
theilweise  in  Pflaster  eingebaut  ist  und  endlich  die  Hartwich-Schieue, 
25*14  kg  schwer,  in  Verwendung. 

Sämmtliche  Bahnen,  bis  anf  4,  erhalten  Locomotiven  als  Betriebs- 
mittel. Von  diesen  4  Kleinbahnen  sollen  eine  theils  mit  Locomotiven, 
theiis  mit  elektrischen  Maschinen,  2  anüschließlich  mit  letzteren  und  1  mit 
Pfeiilen  betrieben  werden. 

Außerdem  sind  in  dem  vorbezeiclmeten  Zeiträume  in  24  Regierungs- 
Bezirken  Anträge  anf  Genehmigung  von  90  Linien  gestellt  worden.  Die 
Daten  Über  die  Baukosten  der  ausgeführten  Kleinbahnen  sind  begreif- 
liclierweise  noch  lückenhaft,  so  dali  hieraus  keine  Schlüsse  gezogen 
werden  köimen,  dagegen  enthält  ein  in  dieser  Zeitschrift  veröttentlichter 
Aufsatz  .,U  e  b  e  r  die  A  n  1  a  g  e  k  o  s  t  e  n  der  Kleinbahnen  m  i  t 
Loconioti  vbet  ri  eb''  vom  kgi.  Reg.-Baumeister  K  F  lä  ii  k  el  höchst 
instruetive  Betrachtungen,  indem  daranf  hinjrewtf  .«  ti  w  ii  ii.  (iaL>  die  bisher 
vom  Staat«'  lind  von  Privaten  L''t'l)aiiteii  Xdieii-  uml  Scluiialsinii  haliii' n  ^'inger- 
zeige  für  die  billi2:ste  Aii.-tülirmii:'  der  Kleinlialiiu'ii  uirlit  i^rwährrii  ki»nnen, 
weil  sie  einerseits  uiciil  mit»  r  der  HerrsdiatL  des  neuen  Kb-int)aliii(;t'<etzes 
gebaut  sind,  andererseits  die  llauptbuhiieu  last  direct  zum  .Muster  iialuiieu 
und  nehmen  kouüten,  da  <lie  VerkehrsgröUe  eine  genügende  war.  Diese 


Digitized  by  Google 


246 


\>rliältnisj>f  liabeu  sich  nuuiuehr  vollständig  geäuJert  und  es  nui>s«' 
dalifcr  darauf  besonders  Bedacht  genommen  werden,  eine  eigene  Techmk 
hei'auszubildeu,  ähnlich  wie  sich  der  jetzt  entwickelte  Kleinmotoreubau 
im  Vergleiche  zu  dem  Bau  großer  Dampfmaschineu  gestaltet. 

R^ierungs-Baameister  E.  Frfinkel  beziffert  in  dieser  Abhandlung 
die  dordischiiittlieheii  JEilometrisehen  Kosten  einer  Anzahl  in  Nord- 
Deutschland  gelegener  normalspurigei*  Nebenbahnen  in  folgender  Weise: 


Pwt"  \ 
Nr.  r 


|i  Kotten  in  Mkrk  pro  km.\ 


Nähere  Bezeichuiiog 


In  ebenem  OelÄnde 


II 

III 


b)    a  l'rivatbabDeu  

Bei  b««onderi  schwieriger  Einzellinte 


i|Bei  besonder»  billiger  Einxellinie.  .. 
jl  Nach   KiUksicbt   billigster  Anlage  normal- 

apurig  (1*435)  

«dUDttoporig  (0*760) 


V  ^Billige   Sehmalspnrbalineii  nacli  der 


Aoifttlirii  ng 


I. 


1'     Ohn«-              Mit  1 

i;  Falirbetr 

. 

ji  ÖO.fHlO 

1  45.000 

-1 

tiO.OUO  , 
52  0f)O  • 

ilTO.OfJO 
jj  36.000 

1 

185.000 

low« 

i: 

1  25.000*) 
1  18.000**) 

29.000 

2r>.ooo 

m.m)  j 

•»  Bei  Vt'iWttuduug  vtm  Uberbau-Altmaterm.  -"J  :w. 

Die  Koaton  boi  Otim  und  l-üm  Spurweite  woiciien  nur  wenig  ab  und  können  atiadot 
ftng<>gobfn>>n  Det«iUtoiten  in  der  Tabelle  des  Hem>  Fväukei  teiolit  ermittelt  werden.  ^ 

Die  Kosten  d«s  Oberbaues  allein  betragen  .50— T4Vo  Ä«' 
sammten  Angaben  und  sind  deshalb  für  die  ökonomische  BauansfUining 

von  der  allergrößten  Hedentnng. 

Hen-  Fränkel  liat  in  riner  besonderen  Tabelle  die kilometiiscfaen 

Kosten  des  (»heibaiies  ui^  folfjt  angegeben: 


BcMiehttoag  der  Oberbaa^OontnietioiieD 


I Kosten  )>io  '.1',  in  Matkl 
I  mit  Sciiifnen  1 
I     mm     1      alt  ; 


III 


Qnerschwellen-Oberbaa  mit  Sebienen 
von  Vily/m  «nd  7*5«<  LIttge  mit  loo/o 

Nebengeleise  nach  preußischem  Nebenbahn-Ober- 
'        bau  mit  10  Schwellen  auf  eine  Scbienenläuge  .  . 
I<  Combiuirter  Lang-  undQuerschweilen- 
Oberbaa  mit  Sebieaen    von  90Xy/m 

und  Om  Lftnge  

Cemliinirt  er    (iborban    mit    Schienen  Ton 
lo%,m  und  9m  Länge  (Öchuiahpur)   


22.500  19^ 


17.0UO  ]4JiOO 


I4."><10 


.\ninerkDii!;  -  nir  l»ri»is»»  ä^r  n^npn  Si^hieueii  sind  mit  lÄ'Mark,  KlriiuisenrMig 
mit  \iA>  Mark  pro  Tciuii'  iiuil  jene  J.s  AltcDuturiales  mit  ^■»'o  den  Neuwerth«'«  atigenninnien. 
Bei  den  Scbm»l«]'iii  tiahin  ti  >liutt*  sie  h  dit^  Verwendung  alter  normaler  Scliieneu  nicht  em- 
pfehlen,  da  dieä<  Ihen  u>  g>'ii  Ae^  gi.nncen  Achsdruckes  iiu  ht  genügend  aasgenttst 
«nd  daher  das  crzieU«  Ersp&rui«  zn  wenig  in  die  Eractaeintiug  treten  wikrde. 
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Herr  K  r  ä  n  k  e  1  gelaoiaft  mit  seinen  Beiraciitiiugeii  /.u  der  Schluss- 
folgerung, dali,  „wenn  das  Gesannntergebnis  —  Anlagekoslen  einer  voll- 
sparigen  Kleinbalm  26.500  Mk.,  einer  schmalspurigen  20.000  Mk.  — 
einige  IntorasaeDteii  snim  Bewosstsein  bringt,  ^  die  Anaffibmng  einer 
Halmlinie  technisch  und  finanziell  mOglieh  wird»  welche  nach  den  biS' 
herigen  Bi-fidn-nngen  nar  dem  Bereiche  der  Wflnsche  angehörte,  w4re 
hiednrch  der  Zweck  seiner  Zeilen  erreicht/* 

Eine  im  October  t.  J.  von  der  UanptTeitretoug  des  Bochuner 
Vereines  für  Beiigban  and  Gussatahl-Fabrikation  in  Berlin  ausgearbeitete 
nnd  an  die  bi'theiligten  Kreise  versandte  Denkschrift  ..l'eber  den 
Ban  nnd  Betrieb  von  Kleinbahnen*^  enthält  die  (rrund- 
sfttze,  von  welchen  bei  den  Krmiltelungen  über  den  Verkehrsbedarf 
auszugehen  ist.  ferner  diejenigen,  welche  für  den  Plan  der  Linienfuhiung 
7.11  bpobafhten  '^ind.  um  die  Bahn  flir  die  Kitüllnng  ihrer  Aufgabe  als 
tiachtsanc^pnde  Ader  möglichst  geschickt  zu  iiiadien.  Die  !  Mnkscljritl  er- 
(»rtert  teniei'  <lie  zu  wiililt^ude  Spurweite,  als  weiche  die  von  (•  (>  //;  l'Msuiiders 
:/!!  t-inpfehleii  sei,  'iM  iI  >ih  sich  deTii  Gelände  am  meisten  aiischiiiiege, 
auch  am  billigsten  uiul  eiiiiachsu  u  herzustellen,  ferner  mit  Feldbahnen, 
die  meistens  die  gleiche  Spurweite  besitzen,  die  wegen  der  Einheitlich- 
keit und  auch  aus  militärischen  Rücksichten  seitens  der  küuiglich 
preoüischen  Regierung  gewünscht  wüd  und  bei  deren  Anwendung  auch 
StraSen  von  6  bis  7  m  Breite  von  der  Bahn  mitbenfltzt  werden  k&nnen. 
am  besten  in  Verbindung  zn  bringen  sei.*)  In  der  Denkschrift  wird 
femer  der  Spurweite  von  0-75  mit  Hinweis  auf  die  vielfachen 
günstigen  Erfiüimngen,  die  bei  den  mit  derselben  hergestellten  Bahnen, 
welche  selbst  hohen  Vefkehraanfordeningen  entsprechen,  im  In^  und 
Auslände  gemacbt  wurden,  der  Meterspnr  gegenttber  der  Vorzug  ein- 
gerftumt.  Es  wbtl  ferner  ausgefOhrt,  daß  berufsmäßige  Bau-  und 
Betriebs^Untemehmei'  auszosdiliefien  nnd  einheimische  Kräfte  zn  I>e- 
gönstig^n  wären,  wotlurch  Bau  und  Betrieb  den  VerhAltnissra  ent< 
^rechond  wohlfeil  gestaltet  und  auch  niedrige  Tarife  angewandt  werden 
können.  Nach  vorliegenden  Erfahrungen  belanfen  sich  die  Kosten  einer 
30  bis  /.///  laiifren  Kleinbahnstrecke,  nach  oben  ausgettihilen  Grund- 
sätzen gebaut  mit  filier  Spurweite  von  iy^m  einsrhließlicli  (^ninderwer}». 
den  nothigeu  S  liiijtpeu,  vereinzelten  kleineren  St-atiousgeüuuden,  ein- 
fachen Wassei-statiuiien,  Fernspreclileif untren,  den  Locomotiven  und  den 
sonstigen  Hetriebseinrichtungen  auf  etwa  fi.OOd  bis  10.000  M.  das  Kilo- 
meter bei  mei.st  ebenem  Gelände:  Grund  und  JBuden  war  allerdiug.»  nur 
auf  kürzere  Strecken  zu  erwerben ;  in  schwierigem  Gelände  ^\ürden  die 

*)  Siehe  4.  Heft  1 893 .  „Ueber  «chmalsinirige  Vieinalbahneu  iu  Frankrri -h"  nml  7  Heft 
1893:  ^ErfahrnDgreii,  welche  bei  den  Uebungen  uud  \'ersndiei)  der  preußiucheu  Eisen- 
biümbrigade  im  Baue  and  Betriebe  schmalspuriger  Bahueii  von  60  m?  Sporweit« 
geaMcht  ward«a.* 
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Kosten  natarlich  je  Dach  dem  Verhültnis  höher  werden,  ebenso  wenn 
größere  Bauten  vorkommen  sollten.  Die  Betriebsleitong  werde  Irgend 
eine  geeignete  oi*taange8e9sene  Persdnlicfakeit  nnter  der  Ansicht  einer 
Orts-  oder  KreisbehSrde  zu  ttbemehmen  bereit  sein ;  den  technischen 
Betrieb  sammt  BahnuDterhAltnng  kann  der  Maschinenftthrer,  ein  staatlich 
geprüfter  Monteur,  übernehmen.  Zur  Oberleitung  und  üeb«rwachnng  der 
Angestellten  und  Arbeiter  eignen  sich  ehemalige  Ofßciere  und  pensionirte 
technische  Eisenbahnbeamte  vorzüglich;  das  Rechnungswesen  hat  die 
Oberleitung  mit  Hilfe  des  Maschinenlühi-ers  und  der  zugleich  die  Bremsen 
bpdif^nenden  Schaifner  zu  besorgen  ;  «lie  Anschreibiiiigen  über  die  von 
und  zur  Noiinalspurbalin  «gehenden  Güter  übernehmen  mit  grundsätzlich 
erthHIter  heliönllicher  Erlaubnis  die  Beamten  der  Anschlnssstatioiien  n.  s.w. 
Wey  <iiiter  enij)fängt  oder  abgehen  will,  verständigt  sich-  durch  den 
Fei n.Npi echer  mit  der  Betriebsleitung.  Die  Fahrkarten  verkaiilt  nnit-r 
ständiger  Ueber\vaclum£r  der  Schatluer  oder  der  FiOComotivführer.  —  Es 
wü  d  hiernach  auch  bald  der  i.aie  einsehen,  daß  der  Betrieb  einer  solchen 
Bahn  kein  Kunststück  ist.  Die  Kosten  des  Betriebes  einer  solchen 
Kleinbahn  stellen  sich  erfahmugsgemäU,  reichlieh  berechnet,  neben 
Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagecapitals  auf  ungeAhr  50  Pf.  pro 
Zng-Ktlometer;  s|e  sind  natürlich  bei  schwachem  Betrieb  verhältnis- 
mäßig höher  als  bei  lebhaftem  Verkehr.  Eine  Wohlthat  wird  es  in 
den  meisten  F&Uen  sein,  wenn  die  Kreise,  beziehungsweise  Provinzen, 
die  ganze  Sache  in  der  hier  kurz  ausgeftlhrten  Weise  selbst  in  die  Hand 
nehmen.  Nnr  dann  werden  die  an  die  Kleinbahn  geknüpften  Hoffnungen 
in  Erfüllung  gehen  und  dieselbe  wird  eine  allen  zugängliche,  sich  selbst 
verzinsende  SliaLl  '  von  größter  Leistungsfähigkeit  sein. 

^^'enn  auch  der  Vorschlag  der  möglichsten  Ausschließung  von  berufs- 
mäßigen Hau-  and  Betriebs-Untenielimcrn  nur  ükortomischen  Rüf^ksichten 
»'iitsprungeii  sein  kann,  so  ki>nnte  der^Hhe  nur  bei  Kleinbahnen  von 
gerinirev  LiiiiLre  und  bei  sehr  schwachem  X'eikehr  oder  bei  Industrie-, 
land- und  lurstwirthschaftlichen  Linien  mit  \  ortheil  durchgeführt  weideji, 
ist  daher  in  jedem  einzelnen  Falle  sehr  wohl  /u  überlegen,  da  größere 
Haupi'ojecte  ohne  Heraiizielning  der  Trival-L uternehniung  und  des 
rrivafcapitales  kaum  zu  realisiren  sein  dürften.  Aus  den  vüraugehenden 
Darstellungen  ist  jedoch  zu  ersehen,  welche  hohe  Bedeutung  dem  Klein- 
babnwesen  in  Deutschland  beigemessen  und  welche  ersprießliche  Thätig- 
keit  auf  diesem  Gebiete  entwickelt  wird ;  ferner,  daß  auch  dort  die 
dringende  Nothwendigkeit  nach  Herstellung  billiger  Bahnen  sowie  einer 
einfachen  und  ökonomischen  Betriebsfühning  und  geschäftsmännischen 
Veinaltung  in  Fach-  und  Interessentenkreisen  immer  mehr  und  mehr 
znr  Geltung  kommt. 

Ich  kann  meine  AusfQhi-ungeu  nur  mit  dem  Wunsche  schliefien, 
daß  jeder  Einzelne  von  uns  von  der  gleichen  Erkenntnis  getragen,  sein 
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Sthfi-flein  zu  pinei  gedeihlicheu  Entwicklung  des  VtarkeUrsweseus 
uiederer  Ordnung  l)pitraffen  möge. 

Bei  diesem  Anlasse  güieicht  es>  uiir  zui*  be^^  n  l-  i-eu  Belriedigung, 
Sie  auf  die  vou  berulener  Seite  ausgesprochene  Anerkennung  der  Be- 
strebungen unseres  Vereines  aufmerksam  zu  machen,  indem  ich  mir  er- 
laube, Ihnen  die  im  Jänner-Hefte  1894  der  vom  Ministerium  für  «jöeut- 
liche  Arbeiten  in  Berlin  herausgegebenen  Zeitschrift  „Archiv  für 
EiseEbabneii*  YerOffSDtlichte Benrtheflungr  dei I.  Jahrganges  unserer 
^VeremB-MittbeUmigeii*  Torzolesen :  . 

mB«  Verein  fir  die  FOriemog  dea  Loeal-  vaA  StraBeebtluiweieiii,  <ler  tieli  am 
16.  Febraar  1893  mit  dem  Sit*  in  Wien  gebildet  hat,  TerOfFenttieht  seinen  Zwecken 

entsprechend  Mittheilungen  in  zwanglosen  Heften,  deren  bis  jetzt  sieLeu,  das  letate 
im  November  1893.  erschierci!  *iud.  In  diesen  Heften  sind  eine  ileihe  beachtfnHwerther 
eiüeubabntecbuiscliei  Vortlage  uud  AuCsatKe  eutbalteu ;  sie  werden  dai«  beäoudexe  luter- 
eise  der  Laser  in  Anapraeb  nahmen,  die  aich  mit  den  Fragen  des  Banea  vnd  Betrialiee 
von  Kleinbahnen  eingehend  n  bmchäftigen  haben.  Entapreehend  der  eigentlichen 
ZweckbestiininiiiiL'"  'Ifs  Vereins  -nlieii  diese  Veröffentlichungen  alle  Fragen,  die  mit  der 
EutwTirt'sTertaääuug  uad  Begründung,  mit  Couceasioninmg  und  Finauzirung,  dem  Bau 
und  Betriebe  der  in  Oeatendoh  unter  dem  Begriffe  der  „Localbahuen"  zosammea- 
gefiuaten  Neben*  nnd  Kleinbahnen  in  Znaammeohang  atdien,  nnaflUudicb  behandeln,  daa 
gesammelte  umfangreiche  Material  den  Kreisen  der  Interessenten  in  übersichtlicher 
Weise  zugänglich  machon  nnd  dadurch  znr  gedeihhMien  Entwicklung  der  Verkehrsnüttel 
beitragen,  die  ihre  voUe  Bedentang  fttr  das  wirtUüchafciicbe  Leben  der  von  ihnen  be- 
iflbrten  Verkebigebiele  ent  nil  der  Zukunft  «langen  ireiden.  So  a<dlen  dieae  llit> 
theilnngan  allen,  die  Local*  mtd  Stxnftenbahnen  sn  eriMnen  haben,  Hittd  nnd  Wege 

znr  Erreicliung  ihrer  Ziele  zei(ren  und  durch  Vermittlung  der  Erfahrungen,  seien  es 
günstige  oder  ungünstige,  die  anderwärts  gemacht  wurden,  klärend,  belehrend,  anregend 
wirken.  Sie  können  allen  Interessenten  zom  Studiom,  den  fadimänniachen  Kreisen  zur 
Beadttong  emiifehlen  werden.* 

Bfldttidiflich  der  Anfrage  des  VorBitseDden,  ob  Jemand  der  Herren 
aa  den  eben  Temommeaen  HittbeUnngen  daa  Wort  zu  ergreifen  wttnscht, 
meldet  sieb  Herr  Franz  Grflnebaam,  Vice-PrSaident  der  Eisenbabn 
Wien-Aspang. 

Derselbe  tbeilt  mit>  daß  er  kOrslicb  einem  Vortrage  im  Elektro- 
tedmiseben  Verdne  beigewobnt  babe,  den  Ingenienr  B  o  fi  Uber  elektriaebe 
Scbweißmethoden*)  abgehalten  .and  biebei  anch  erwftbnt  hat,  daß  diese 

*)  Den  «E^ineering  Newa"  eutnehmen  wir,  daij  in  den  letzten  Jahren  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  bei  elektrischen  Stiaüenbahuen  Erfolg  verspre- 
cihaade  Vwnulie  gemaeht  worden  rind»  die  Sdiletteii  der  Geleiee  durah  Znaanmen- 
sdiweißen  an  den  Stößen  endlos  zu  machen.  Im  FrQlJahve  1892  wurden  bei  einem 
Geleise  der  JohnHtown  elektrischen  Bahn  nnf  ^ine  I.Snge  von  rund  350  m  die  Schienen- 
stöße kräftig  verlajichi  und  Tesbolst  und  die  Zwi^chearaume  zwischen  den  Schienen- 
eadon  toeb  Stablplftttohen  anageiailt  Beobaohtnngeu,  wehdie  m  dieaer  Geleiaeatrecke 
wihrend  de«  Sonunera  1898  gonadit  wurden,  ergriiea,  daß  deh  die  Sebieneii  ancb 
nicht  im  geringsten  verbogen.  Der  Erfolg  dieses  Versuches  veranlasste  den  Prfisideuten 
der  Johnstown  Steel  Co.,  Herrn  Moxliam  und  seine  Gesellschaft,  auf  dem  betretenen 
Wege  weiter  zu  gehen.  Eine  beäoudere  Maschine  wurde  durch  die  Thomson  Electric 
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Verfahren  in  Amerika  —  aucli  bei  Stiußenbahnen  —  zui*  Anwendung 
gelanp:Pn.  Es  werden  nämlich  die  Schienen  auf  circa  100  m  Länge  zu- 
saiiüiit^ngeschweittt.  ohne  daß  sich  irg^end  ein  Nachtheil  —  iiif()]e:e 
Dilatation  —  gezeigt  halte.  Wenn  dies  der  Fall,  wurden  sich  die  Kosten 
fEtr  den  Oberbau  und  dessen  Erhaltung  gewiss  günstiger  stellen. 

Nachdem  ▼<»  lüaMBdeai  mehr  das  Wort  gewflsscht  wird,  achliefit  der  Vor> 
aitmde  die  VetBunmliBfi 


2.  KnnEer  Auszog  Über  die  20.  VereiiSYerflainadiiiis  (Crenenl- 
YewmMtang)  vom  80.  April 

HU  der  am  30.  April  l.  J.  laUreieh  iMfloebten  L  General  versemmlniig 
IhnA  die  Wiutersession  des  Vereines  ihren  Abächlnss.  Nach  Begrüßung  der  Versammlang 
erstattete  der  Vorsitaende  Civil-Ingenieur  E.  A.  Ziffer  denjahrr  h  ri  bt.  Von  der 
Vorgeschichte  der  Orftiiduug  des  Vereines  aosgehend,  verw-eist  der  Bericht  ant  die 
großen  Sc-hwierigkeileu,  die  sich  anfangs  den  Vereinsbestrebungen  eutgegenateilten  and 
gibt  ein  erfrenliehes  Bild  Uber  die  EntwicUang  des  Vereinet,  wdeber  «nf  allen  Ge- 
bieten des  Local-  and  Straßenbabnwesens  seiuc  erfolgreiche  Thitigkdt  entbliete. 
Im  ahgelanfenen  Geschäftsjahre  wurden  «wöIf  Voi  '  in-alieiide  veranstaltet,  an  denen  ein 
reiches  und  vielseitiges  Vortragsprograinm  geboten  wurde.  Sehr  sympathisch  berührt 
der  Beriebt  die  nene  Wendang  in  der  Localbahnaettoni  der  Begierong  und  klang  in  dem 
Appell  ans,  daß  die  von  dem  Vereine  anmrebenden  Bemtlbangen  fBr  eine  gedeibliobe 
und  den  erhöhten  Anforderangen  der  Gegenwart  entsprechende  Entwicklnug  des  Local- 
und  Straßenbahnwesen*)  durch  wechseliseiti-^e  l<räftige  riiterstützung  aller  bctlieiligtr-n 
Factoren  gekrönt  werden  mögen.  Die  Versanunlung  genehmigte  den  Bertcht  sowie  die 
Jabres-Beebnnitg  und  votirte  dem  Vw^MhAneecliiiMe  wX\  Anidnidte  dea  Ihuikef 
das  Abeelntofivm.  Dem  Beridite  iit  an  entnehmen,  daB  der  Verein  mit  Ende  Deeember 
V.  J.  ans  25  Stiftenden  und  134  persönlichen  Mitgliedern,  sowie  ans  17  Firmen  besteht,  iui 
Ganzen  demnatli  17fi  Mitg^Iieder  zählt  niul  scliHeßt  die  Jabresrechnung  mit  einen  Ver- 
mögensstaad von  ä.  l;^öd-8^  ab.  Hierauf  machte  der  Vorsitzende  sehr  interessante  Hitthei- 
Imgentber  dieBndapeeter  Verkehrs  an  lagen,  Indem  er  aneh  dee  PTojeet  der 
elektrischen  Untergmndbaln,  weMie  donb  ibre  Bigeanrti^eit  geeignet  iil,  in  allen  Fach- 
kreisen hervorrasrendes  Interesse  in  Anspruch  zu  nehmen,  einer  Besprechung:  unterzog;.  Die 
gegebenen  Darstellongen  docnmentiren  in  glänseader  Weise  die  E&hrigkeit  und  Aui- 


WdÜDg  Co.  gdmnl  ud  ein  Vertmg  mifc  dar  Wettend  Stieet  ^üway  abgeschlossen, 
wenaeh  bei  der  elektriseben  Bub«  in  Cnmbridge  anf  eine  GeMteÜnge  von  rand  86*8  hm 

die  Schienen  zn^ammengeschweißt  werden  sollten.  Diese  Arbeit  v(iirde  an^^gefnhrt,  in- 
dem ni:\n  die  vorhandenen  Lasehen  abnahm  und  durch  andere  von  besonderer  C'on- 
stroction  ersetzte,  welche  mit  den  Schienen  auf  elektrischem  Wege  verschweißt 
wnidea.  Daa  ExperinMit  itk  nioht  gans  eriblgrdeb  geweten,  da  b^  BAeUeitang  lee 
Verke)ire.<i  auf  das  Gleis  die  Sdiieaen  die  Neigung  setgt^,  an  den  Sd^weißstelleil 
zu  breehen;  dif^  T>«achen  dieses  Fehlers  sind  aber  bereits  erkannt  worden  und  wird 
derselbe  in  Znkuntt  sicher  vermieden  werden.  Wie  berichtet  wird,  soll  bei  vielen 
elektrischen  Bahnen  in  den  Vereinigte  Staaten  die  Absicht  bestehen,  die  Schienen  au- 
snHneneehweiAen  nn  bueen;  groSe  dietbenflgUehe  Vei«ilg«  tollen  bereke  dem  Ab* 
iCbbmee  nahe  sein.  Die  Vortheile  der  endloeen  Schienen  liegen  nicht  nur  in  der  Ab- 
t^affung  der  Schienenstöße  mit  ihren  viplpn  Nnchtheilen  hinsiehtlioli  der  Kost^^n  m\\ 
der  Unterhaltong,  sondern  auch  in  dem  geringen  Widerstande,  welchen  die  endlosen 
Schienen  dem  Bttckstrome  darbieten. 
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nahmsffthigkeit  «1^  uugarkehen  Vprkthrslebeiis.  Iitr  Redner  beendet  s«;iiie  Au-'nUmini^en, 
inden  er  der  Hoffnung  lUtuu  giU,  liaii  auch  unsere,  gegenwärtig  jedocii  leider  noch 
iiiisanieheiid«B  Verkdmadttel  in  gldeher  WtSat  wit  im  Btdapcst  donh  raMhei  nä 
lielbewnsstes  Eiogveifflü  zum  Jubelfette  in  öojilbrigeu  Regierung  unseres  Hllergnftdigstoi 
Kaisers  Ibre  zeitgemSße  Vervallkummnnngf  und  eine  den  jrut'-iriülisc'heu  Vprliiilttussen 
sieh  anpassende  Umjapestaltong  erhalten  möcbten.  Der  für  deu  Vereinsabend  bestimmte 
Viotng  da«  Herrn  Direotocs  H  » 1 1 »  m  a  mowte  wegen  Unpässliehkeit  des  OenanateB 
in  lalaur  Stunde  atgengt  wtimu 


IL  Zur  Förderuiig  des  Localbahuwesens. 


1.  Erricfatang  einer  Gescliäftsabtheilung  fHr  das  Localbahnwesen 
(Lacalbahnamt)  iiu  k.  k.  Handelsministeriam  und  bei  d«r  General« 
Inapeetioa  der  tetmeidüackea  fiisenlMÜiiien. 

Die  Errichtung  einer  besonderes  Abthdlnng  f&r  das  Localbahn* 

Wesen  im  k.  k.  Handelsministerium,  die  auch  unsererseits  als  eine  drin- 
gende Not  Ii  wendigkeit  füi*  die  Förderung  des  Localbahnwesens  hei  ver- 
schiedenen Anlässen  bezeichnet  \vurde,  erscheint  nunmehr  durch  die 
Ernennung  des  [Jirertors  (\e.fi  steiermäikis<-hen  Landes-Eiseiihahnamtes, 
Herrn  kais.  Käthes  Carl  Wurinb,  zum  Genera  I-Inspector  dff« 
ÖS  t  e  i-r  e  i  (•  h  is  ch  en  Localbahnwesens  in  (Ihii  VorderGTun«!  »les 
Interesses  gerückt.  Mit  dieser  Thatsache  ist  eine  der  wichti^rsien  i  imci- 
piellen  Fragen  als  gelöst  anasusehen  und  hiemit  die  erste  und  vornehmste 
Vorl)ediiiguii2:  fih*  eine  geeignete  LOsuiig  der  zahlreiclien  schwierigen 
Fra<?en  auf  (h  in  Gebiete  des  Localbahnwesens  gegeben.  Es  wird  sich 
deiimach  uatuigeuiilU  auch  das  Hauptaugeiuiierk  diesem  neu  aufgestellten 
Departement^  durch  dessen  Creiruig  sieh  die  BegieiuDg  und  nnniitteniar 
Sr.  Exe.  der  Herr  Handelsminister  Graf  Wiirinbrand,der  als  geistiger 
Schöpfer  der  Eisenbahnaction  in  Steiermai'k  gilt,  ein  imbestreitbares 
Verdienst  erworben  hat,  zuwenden  müssea.  Durch  die  nunmehr  voUzogene 
Errichtung  des  Ijocalbaimamtes  hat  die  &k6iiiitms  des  in  seiner  Bedeutung 
noch  lange  nicht  genug  gewflrdigten  Local-  und  StraBenbahnwesens  eme 
weaentKche  Forderung  erhalten. 

Die  Aufstellung  des  Locaieisenbahnamtes  wird  im  Rahmen  des 
Handelsministeriums  und  der  k.  k.  General-Inspection  der  österreichischen 
Eiseubahneu  erfolgen  und  alle  Agenden  des  Localbahnwesens,  die  bislier 
zum  Theile  der  k.  k.  General-Inspection,  zum  Theile  der  Eisenbahn-Sectioii 
des  Handelsministerinm«?  angewiesen  waren,  vereinigen. 

Das  Localeisenbahnanit  wird  in  zwei  Abtheilnngen  getheilt  werden, 
unil  zwar  in  eine  techuisch-commercielle,  an  deren  Spitze  der  neue 
t.iejieral-Ius|H'''ti)r  Herr  Wurmb  m  treten  bestimmt  ist,  und  in  eine 
legislativ-admiuisit  aLive,  deren  Leitung  dem  Ministerialrathe  Herni  Ludwig 
Wrba  übertragen  wird. 
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Letzterer  stand  hi?*lier  an  der  Spitze  des  Departements  für  Eisen- 
bahn-Gesetzgebung, Cüiicessionswesen,  internationale  Eisenbahn-Angelegen- 
heiten, allgemeine  Handhabung  der  Staatsauisicht  über  die  Privat-Eisen- 
bahnen,  Vertretung  des  Baadelsministeriams  io  der  ständigen  Commissiou 
für  Vereinsangelegenbeiteii,  imd  wird  sicherlich  aiteb  in  den  ihm  jetzt 
eingerftumten  Agenden  ein  bedeotendes  Wirken  entfalten.  Die  hervor- 
ragenden  Geistesgaben  des  MMsteriahtithes  Herrn  W  r  ba,  seine  aasgezeich- 
neten  Faehkenntnisse,  yerbunden  mit  einer  anerkeunenswerthen  Energie 
und  unermILdliclien  Sehaffensdrange,  bieten  in  dem  Zusammenwirken  mit 
der  bewährten  Arbeitskraft  des  Ministerialrathes  Herrn  Wnrmb  die 
sichere  Gewähr  für  eine  erfolgieiche  Dcurchftthmng  der  sich  vorberei* 
tenden  großen  Localbahn-Actlonen. 

Gleichzeitig  mit  der  Designirung  des  kais.  Bathes  Herrn  Wurmb 
zum  Leiter  des  neu  aufgestellten  Localeisenbabnanites  wnrde  auch  dessen 
Berufnng  znm  techn i^cli  -  commerciellen  Consulenten  des 
Handelsminiaters  und  dessen  Ernennung  som  Ministerialrathe 
vollzogen. 

^V^l  liabfn  bereits  zu  wiederholtennialen  in  unseren  Vereins-Mit- 

theilungt'U  ihe  Hedeutunpr  dieses  Mannes  als  Autorität  auf  dem  Gebietf» 

des  Localbahuweöens  gewürdigt  und  geben  wir  im  Nachioigeiideu  einige 

biographische  Daten  über  den  neu  ernannten  Minist^riahatli: 

Umisterialratli  Carl  W  a  r  m  b  wurde  im  September  1850  als  der  äobn  des 
Tq^|ii«hfBbrilEiiitMi  JomT  Wurmb  m  Nematikt-KalliUi  in  OlüfBitintidk  giboiii. 
Nadi  Abtolnnmg  der  techniseheii  Studien  bt  ZUtieh  wir  «r  tob  Bnd»  1870  Ina  1B72 

Ingenionr-Asi^isteiit  der  Südbalm,  dann  bis  1874  Ingenieur  nnd  Bauführer  der  Privat- 
Bauunteniehniun?  für  die  Strecke  Vill ifh-T;irri.<  Nach  VoUendang  dieses  Baues  unter- 
nahm Wurmb  eine  Studienreise  ins  Auäiaud  und  kam  sodann  zor  General -Inspection 
der  SsIcrniehfaMlieii  BiMuMuMn,  hei  w«ldi«r  «r  Ma  ran  Febroar  1876  terblieb.  WibraMl 
dieser  Dienstleistung:  bei  der  Oeneral-Iiifpeetioii  war  Wa  r  m  b  bei  den  Tracirungmibeitail 
am  Prcdil,  in  L'uterkrain,  im  Salskammergnt  nnd  am  Arlberg  tbätiff.  Im  Februar  1876 
erfolgte  sein  Uebertritt  zur  k.  k.  Direction  für  äiaatsetseubabnbauteD,  bei  welcher  er 
bis  Juli  1888  TorUieb.  Wftbrend  diesor  Zdt  stand  Wurmb  in  Verweudung  iui  Bureau 
Ar  Obttbftu,  befurte  sieh  mit  Stadieii  flbir  dm  Bau  dw  Wimrbe«ehaffinigs-Aidag«ii 
von  d«a  Kerka-WasserfUlen  nach  Sebenico  nnd  mit  den  Vorarbeiten  fttr  die  luatallatioo 
am  Arlbergtnnnel  und  war  zuletzt  BanfRhrer  für  die  weltliche  TnnnelhSlfte.  Bei  diesem 
Aulasse  erhielt  VV  a  r  m  b  das  goldene  Yerdienstkreuz.  Im  Juli  1893  erfolgte  sein 
Uebertritt  «xt  Direetioa  Ar  StaateeiMnbabnbetridi  und  qAterrar  Oeatral-0ifeetion  der 
Mleneiebneh»  StaatsbahMn.  SSauM  stand  er  im  Stndienbuean  iü  Verwendiuig,  dann 
war  er  dem  Bnrean  ftlr  Oberbau  nnd  Stationsanlajfeu  als  Referent  znpfewiesen.  W&hr^d 
seiner  Zutheilnng  bei  der  General-Direction  der  Staatsbabneu  führte  n  r  tu  b  auch  selbst« 
ständige  Studien  Uber  Localbabnen  durch,  welche  ihn  mit  dem  steieiuiärkiscbeu  Landes« 
Annebiun  niommenillhrtea,  dnrob  d«i  er  im  Herbete  1669  wUhrend  der  Seseion  des 
Landtages  aar  Uitarbeiteracbaft  an  dem  Gesetze  betreifend  die  Fflkdernng  des  Local- 
Eisenbahn Wesens  herangezogen  wurde.  Tm  April  1890  nach  Sanctionirunc:  dr*?  steier- 
raärkischen  Localeisenbahn-fresetzes  wurde  er  zu  Vorstndieu  über  die  Dun  iiiührunir 
desselben  und  zur  Organittiruug  des  Localbahnweseas  in  Steiermark  berufen.  iSacii 
Yellendang  der  ersUii  Laadesbafaa  (^i'Wdllan  wurde  Wnrmb  dnvdi  Verloflnaf  des 
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TiMb  cnkM  kaiferL  lUthM  Migeni«bi«t.  Im  April  1892  infolge  eiosümmigen  Be* 
•dilaiNi  d«t  Lndtaget  gna  dttaiAnn  IMnetor  d«  Iiaiid«»-EiaenlwbaMBt«a  enuimt, 

schied  Wnrmb  aus  dem  Verbände  der  General-Directioo,  in  deren  Status  er  als  Ober- 
lugenieur  verblieben  war  v.\v\  trat  in  den  Dienst  des  Landes  Stf^ieriuark.  Während  ?ioiner 
Wirluamkeit  in  Steieriuaik  wurden  vier  Landesbabnen  der  Eröffnung  zugeführt,  die 
MtiTtiiallwl«  mm  Brae  gvteftebt,  die  Pnjeeto  Ar  fier  gtiUMm  mo»  lAmeä  fertig« 
gettdlt  ond  die  finanziellen  GfididlagMi  Ar  dieielben  gwchaffMu  Simintiieiie  Agenden 
des  Bteierischen  Lo'-iilbnlinwesens  waren  in  «einer  Hand  vereinigt,  nnd  auf  den  drei 
scbmaiüpnrigen  Laudesbahnen  hat  W  n  r  m  b  ein  vereinfachtes  und  verbilligtes  Betrieb«- 
System  eingeführt,  welches  wir  seinerzeit  in  unseren  „Mittheilongen"  eingehend  be- 
■pndwB  heben.  Der  steieriielie  Lendtag  het  Herrn  Wvrmb  im  Terjalwe  f8r  uln 
verdienstvolles  Wirken  im  Interesse  des  dortigen  Localbahnwesens  den  wärmsten  Dank 
des  Landes  einstimmig  votirt.  MiniHterialrath  Wurmb  ist  anch  schriftstellerisch 
th&tig  gewesen,  indem  er  an  der  von  Dr.  Köll  herausgegebenen  ^Rnnyklopüdie  den 
ESsenbebttwesens"  hervorragend  mitarbeitete.  Bis  vor  Kurzem  bekleidete  er  auch 
die  Stelle  den .  ObmaaS'SleUnrtitters  des  VeibandM  der  Ihrterreidiiidien  LeeeU 
bebnen. 

Mit  vollem  Vertrauen  begrftßen  wir  die  Benifung  des  Ministerial- 
rathes  Henn  Wurmb  zur  Leitung  des  Localeisenbahnamtes,  welches 
dem  Genannten  ein  weites,  fruchtbares  und  dankbares  Feld  der  Thätig- 
keit  erölftiet  und  hoffen  wir,  daß  das  Wirken  desselben  in  seiner  neuen 
Sphäre  zum  (T^deilien  des  gerade  hmic  in  so  eminenter  PtMientuiig  da- 
stelienden  Localbalinwesens  beitragen  und  al)ernia]s  Zeugnis  von  der 
bereits  bewährten  'riiatkralr  des  Herrn  Wnrmb  ablegen  wird. 

Wir  Btellen  unseie  Dienste  freudig  zu  seiner  Verfügung  und  sind 
auch  überüeugt,  daü  die  von  uns  vorgebrachten  sachlichen  Erwägungen 
nicht  nngewärdigt  bleiben  werden. 

Nachstehend  reprodndren  wir  die  amtlkhe  Vwlautbaning  Uber  die 

ErrichtoDg  des  Lecalbahnamtes}  •  ,    ,       .  . 

Sefaie  lt.  n.  k.  Apoetoliicbe  Hajeitit  beben  mit  AllerhMmter  Bntaebließnng  Tom' 
4.  Vai  d.  J.  die  Errichtnng  einer  eigenen  Oeschäftsabtheilnng  im  Aandekminiaterlnm 

Ar  das  Loealbalmwe»en  (Loeaibahnamt)  mit  zwei  BnreanZi  n.  nw.: 

a)  für  die  legislativ-administrativen  Agenden  und 

b)  lUr  die  teuhniach-cuiumeruielieu  Agenden 
aUognidigst  an  genebmigen  gernbt. 

Der  Wirkungskrda  dee  legislativ -administrativen  Bureau  umfasst:  Die  legislativen 
Arbeiten,  das  Concessionswesen.  'ii»  alliremoine  Handhabuui^'  der  Stant-iaufHicbt.  societäre, 
finanzielle  und  alle  sonstigen  administrativ-juristischen  Angelegenheiten  inbezug  anf  das 
Localbabnwesen. 

Dwr  Wirkungakraie  dea  tedmieeh-eommerdellen  Buiean,  welebea  angleieb  ala 
selbständige  Abtheilnng  der  Qeneml«InB|ieetion   der  SBterieidüaeben  Eiaenbabnen 

fiingirt,  nmfasst: 

1.  Die  Begutachtong  einlangender  Localbahn-Projecte  in  technischer  und  commer> 
ddler  Hinaieht; 

i,  die  Vemahme  Ten  Traeimngaaibmten,  Anibidinng  von  General-  und  Detail- 
projecten  anf  Staatskosten,  eder  ftr  Beebnnng  der  Interewenten,  aolone  diea  Ibr  er- 
forderlich erkannt  wird; 

3.  die  Vornahme  commercieller  Erhebungen  in  Verbindung  mit  der  Sicherstellung 
ven  btereaaenten-Beitngen  nnd  Anfttellong  ?en  Beatabllitftta'Bateebnnngen; 


Digitized  by  Google 


»64 


4.  die  Äofstellang  dar  technischen  und  tarifarischen  OoBMldaM-Baiiagnuie ; 

5.  die  Einleitung  der  conmü'^'i  »nellen  Aiutshandlungf»ii  fTraasenrevision,  Station»- 
C'ommiflfiiou,  politische  Befehung  und  EntdgnaogsTerhiuidlaiig,  tochBiack-poUsttUcba 
Prüfung); 

6.  die  iBtenrentioB  M  d«&  voifBiaditei  ConadiiiMMii; 

7.  Oie  Xitodigu«  der  Cmmbmmufmf  ia  MviMhflr  lai  oDUMnicHer  Bc- 

H.  die  Mitwirkung  bei  den  Cunce^isionä-Veriiandlangen  für  Localbahnea  und  bei 
den  legialatireii  Actioaen  anf  dem  Gebiete  des  Locatbahnweseaa; 

9.  die  Leitung  «nd  ▲veftkrug  des  Banee  wm.  LomOakm»,  iMetan»  demlbe 
dorch  Staatsorgane  eifUgC  nnd  nkbt  der  GiMBitDiveeüeii  der  «eUnekUiebM  fltaata- 

iMlwen  obli^t; 

10.  die  Prüfung  und  Qenehmignng  der  BetriebsTerirftge  filr  Locaibahueu; 

11.  die  AuMehi  nnd  Centrale  <eateeBtiTW  AnfiMHedienil^  ttber  Bm,  Bäks- 
edialtaii«  und  Balrieli^  indaeive  T^enq^ettdieMfc  nnd  Tirifireeen  der  Loealbihnen  nnd 

KleinbaLneti,  insoweit  solche  nicht  fon  der  fleniMil  Dimetion  der  (MeneiddlMtoi 

Staatsbahneii  verwaltf't  wpnlen : 

12.  die  Mitwirkung  bei  der  htatiatik  der  Local-  und  Kleinbahnen  ioi  Vereine 
aüt  dem  statisHadieB  Departement  des  Handeleministeriiims; 

13.  die  Antragstelinng  nnd  Begutachtung  behnf«  Erlassang  allgemeiner  Kornea 
ini  Sinne  ni5i;lich.itcr  Ge3chäft.svereinfai'hnTinr  fllr  den  Ban  and  Betrieb,  «nuftlill^^IHff^ 
des  Tarifwesens  der  Local-  nnd  Kleinbaiioen  ; 

14.  die  Miiwirlrong  beim  Vollzüge  der  auch  künftig  von  den  zuatttodigen  Fach- 
Abtbeilnogen  der  Oeneml-Liqpeetion  der  Osterr^eiüsehen  BiseniMlinen  flr  das  gesammte 
Eisenbahuweeen  einheitlich  zu  behandelnden  Agt-uden,  als:  ^ililititr-  und  Fahrordnungi- 
Angelegeoheiten.  Oonstnictinns-Typen  der  Fahrbetriebsmittel,  Kesselprobein,  teobntsdi- 
poUseilicbe  Prüfung  der  Locoraotiren  nnd  derg^leichen. 

(VerordnoDgsbL  des  Handels-MinisteriamB  Nr.  53  vom  10.  Mai  1894,  Z.  1121/H.  lL) 


2.  Eine  österreicbigche  Centralbank  fdr  den  Bau  von  Localbahnen. 

Im  diesjährigen  Aprilhefte  unserer  Vereins-Publicationen  haben  wir 
über  die  imHandels-Ministei  ium  st?urfind<^nflen  Berathungen  eines  Entwurfes 
ftir  ein  Tieiics  Loealbahngesetz  sowie  über  die  geplante  Orpranifsatioii  des 
LüCitlbalui-Oreditj^  durch  Errichtung  eines  eigenen  Institutes  oiiuVe  Mit- 
theilungen gemacht.  Dem  Herrn  HandeLsniiuister  Grafen  Wurmbrand, 
welcher  der  Frage  der  thunlichst  vortheilhaften  (  apitalshesichaffnng  seine 
ungetheilte  AufmerLsamkeit  zuwendet,  ist  es  nicht  allein  daium  zu  thun. 
daß  möglichst  günstige  Bedingungen  bei  der  Emission  der  unterschiedlichen 
PdoiitätS'  und  Stanunactien,  sowie  Frloritäts-Obligationen  erziel  werden, 
sondern  auch,  daß  an  die  Stelle  der  yersehiedenartigen  Titres  einbeitliehe 
treten.  Zn  diesem  Behnfe  beabsichtigt  der  Hinister,  wie  wir  aus  gnter 
Quelle  yemehmen,  die  Errichtung  einer  ,,CentnilbaDk  für  den  Bau  von 
Localbahnen"  auzoregen.  Die  Bank  soll  nach  dem  Muster  der  vortrefflich 
gedeihenden  Bi'üsseler  ,,8oGi4t6  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux'' 
organisirt  werden.  Das  Actiencapital  solle  nach  den  maßgebendenorts 
herrschenden  Intentionen  mindestens  mit  SO,  höchstens  mit  60  Millionen 
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GnldcabeneiMD  wmedm.  JCtn  8»Ut  in  BegierHiigskreiieii  vod  wir  erlauben 
mit  Bechty  vorani^  daß  di«  fwi  met  d«itrtig«ii,  mit  bMondsroi  BegikB- 
stigoBfen  Maxiutatteiideii  Getcttaolmft  awmgelteDdftii  Titres  n  w«ieilt* 
lieb  b6eä«ren  Beding^oiigen  imterzabringoi  wäran»  als  diejanigeD,  die 
schon  die  Garantie  von  Ländern  oder  Commimen  genießen,  so  daß  ein 
dViProc  Ziosfoß  in  Ansstolit  genommen  werden  könnte. 

Wir  geben  der  HoflinDg  Raum,  daß  es  der  Energie  des  Grafen 
Wnrnilnand  bald  gelingen  vnrdf  diesem  dringenden  Bedflrfiiiße  in 
zweckmäßiger  Weise  abuzbelfen,  wodnrch  das  Localbalinwesen  einen 
bislier  ungeahnten  Aufschwung  nelunen  kann. 

Nach  dem  Bericlite  der  vorcitiilen  „Soci^t^  nationale  des  clieniins 
de  fer  vicinaux"  föi*  das  achte  Geschäftsjahr  1893*)  besteht  das  belgisclie 
Viciualbahnnetz  aus  58  im  Betriebe  beiindlidien  Linien  in  der  Länge  yon 
1170*1  Am  und  4  im  Baue  befindlichen  Linien  in  der  Länge  von  zu- 
sammen 7^  4  km  Bahnen,  daher  im  Ganzen  \  244' 5  km  Bahnen,  wovon 
50  Linien  in  der  Länge  von  987  9  lan  die  Metei-spur,  7  Linien,  die  an 
das  holländische  Bahnnetz  anschließen,  die  Läns'e  von  210- 1  hu  nnd  nur 
5  Linien  v<ui  IG  o  Am  die  Normalspui*  besitzen.  Diese  Balineu  sind  in 
9  Provinzen  mit  einer  (icsammtbevölkerung  von  6,190.355  Seelen 
und  einem  gesammten  Flächeuniaiit*  2,945.591  Hektaren  gelegen,  so  daU 
auf  10.000  Einwohner  2  01  km  und  auf  10.000  Hektar  4  22  km  Bahn- 
l&nge  entfallen. 

Außer  den  obgeuannten  Linien  befinden  sich  noch  80  Linien  in  der 
Länge  von  1373*4  Ä7w  in  Vorbereitung  und  tiir  3  i.inien  von  70-7  Am 
Länge  wurde  die  Ooncession  bereits  nachgesucht,  so  daß  das  gesammte 
Vicinalbahnnetz  ans  145  Linien  in  der  Oesammtlibige  von  2688-6  hn 
besteihen  wird,  was  63*8%  des  ganzen  belgischen  Eisenbalmnetzes  in  der 
Llnge  von  45SS'4  Inn  entspricht. 

Das  Anlagecapital  der  vorgenannten,  im  Betrid>e  stehenden 
63  Bahnlinien  beträgt  58,744.000  Francs  oder  pro  km  47.203  Francs. 
An  diesem  Capitale  paiüdpiren  der  Staat  mit  87%»  die  Provinzen  mit 
887«;  die  Gtemeinden  mit  40*9Vo  intd  die  sonstigen  Interessenten  mit 
4*1%,  worans  wohl  hervorgeht^  daß  das  Zustandekommen  eines  so  be- 
deutenden Vidnalbahn-Netzes  nnr  durch  das  Znsammenwirken  von  Staate 
Provinzen  und  Gemeinden  ermöglicht  wurde  Und  der  richtigen  Erkennt- 
nis der  Gemeinden  über  den  hohen  Werth  der  localeu  Verkehrsmittel 
und  deren  volkswirtbschaftUcbe  Bedeutung  zu  verdanken  ist. 


*)  Siehe  „Bericht  der  belgidcheu  National-GeaeUschaft  der  Viciual'EUenbahsM*' 
von  E.  A.  Ziffer.  Zsitsdirift  für  KiHenhahnen  nnd  I>auii)friehiäfahrt,  18,  Heft,  vom 
29.  April  1894.  Die  Satznugen  nud  daa  Bediuguiähett.  sowie  die  BetriebsordnuDg  vom 
12.  Februar  1893,  der  belgischen  National-Gesellschaft  sind  in  der  Zeitachrifc  fttr 
Kleiitaluieii,  Heft  5,  Hai  18M  CDthaltflo. 
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Die  EmnAhmeii  betragen  pro  Betriebsdüloineter  4480*18  Francs  und 
zwar  entfallen  auf  den  Personen*  and  Gepftcksverkehr  76-68%  nnd  auf  den 
Güterverkelir  nnd  die  sonstigen  Erträgnisse  83*32%.  Die  Ausgaben  be- 
ziffern sich  anf  3194*91  Francs  oder  Tl'SlVo  von  den  fäunahmen. 

Die  finanzielle  Lage  der  Ges^lehaft  ist  sehr  glinstig,  da  das  SVoige 
Anlehen  vom  Jahre  1898  unter  yortheilbaften  Bedingungen  begeben  worde 
and  den  Zinsfiiß  der  Annuitäten  ab  1.  Jänner  1894  yon  8*6  anf  3*4Vq 
zu  ermässigen  gestattet. 

Die  dnrcfasehnittliehe  Dividende  filr  das  vom  Staate,  den  Provinzen, 
Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten  gezdchnete  Capital  weist  fort- 
während eine  kleine  Steigenmg  anf. 

Dieselbe  betrog: 


3.  Zuni  Entwürfe  des  neuen  Localbahngesetzes. 

In  dem  vom  Handels-lünisterinm  ansgearbeiteten  Entwürfe  für 
dAS  neue  Localbahngesetz,  welches  eine  durchgreifende  Regdnng  des 
ganzen  Localbahnwesens  bezweckt  und  zugleich  die  Grundlagen  für 
eine  erweiterte  Thätigkeit  anf  diesem  Gebiete  schaffen  soll,  haben  in 
manchen  Punkten  ganz  neue  Bestünmungen  Aufnahme  gefunden,  in 
welchen  auch  die  Tramways,  sowie  die  elektrischen  Bahnen  ein- 
bezogen und  diese  ,.Klnnbahnf'n".  unter  denen  alle  jene  Bahnen  zu 
vei'stehen  sind,  die  auf  städtischem  Gerrit oiium  lauten,  und  zwar  ohne 
Rücksicht  anf  den  ^Motor.  in  einem  eiirenen  Abschnitt  behandet  werden: 
ferner  soll  der  l\e<rierung  die  Ermächtigung  eingt  riiumt  werden,  zur  Unter- 
stützung des  Baues  von  Localbahnen  jäliriich  eine  bestimmte  Summe, 
sei  es  mittelst  Zinsen-Oarantie.  sei  es  durch  Uebemahme  von  Stamm- 
actien  zu  ven^'enden.  Die  Kegibnuig  würde  hiernach  entgegen  der  bis- 
herigen Nothwendigkeit,  daß  die  Beitragsleistuug  in  jedem  einzelnen 
Falle  die  legislative  Genehmigung  erhalten  nässe,  die  YoUmaeht  besitzen^ 
alljährlich  eine  Anzahl  von  Localbahnen,  welche  anf  Grund  des  Ijocal« 
bahngesetses  projectlrt  werden,  ganz  oder  im  Vereine  mit  den  Ländern 
und  sonstigen  Interessenten  sicherzustellen.  Auch  soll  der  Gesetzent- 
wurf für  Institute,  die  sich  die  Förderung  des  Localbahnwesens  zur 
Angabe  machen,  besondere  Begfinstigungen  enthalten. 


1890 
1891 
1892 
1893 


2'65«/o 
2-75  „ 
2-76  „ 
2.80  „ 
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4.  Aclit  neue  Localbabii-Projecto  in  (iuliziiii. 

Avich  in  Galizien  rüstet  man  sich  zur  Arbeit  in  Hetretf  d*  r  I.ocal- 
balmen,  indem  in  der  sHtens  dff?  Landos-Ansscliusse>;  dem  Haudels- 
Ministenum  unterbipitfteteii  Denkscliriff  über  die  Xotliwendifrkeit  einer 
Aenderimg  des  bestehenden  Rpichs]L,'esetzes,  betn-rteiid  die  Förd^Mtinsf 
des  Localbalinwt  sens,  die  F(»rderiiug  gestellt  wird,  dnin  Laiides-Ausschiiss 
möge  der  Eintluli  auf  die  Tarifpolitik  und  insi)eMjntlere  das  liecht  an 
der  Feststellung  der  Tarifsätze  für  die  vuni  Lande  subventionirten  Local- 
bahnen  mitzuwii-keu  eingeräumt  werden,  feraer  wird  der  g  a  Ii  /.  i  s  c  h  e 
Landes-Eisenbahnrath Hitt«  Mai  zurBegutachtung  nachstehender 
acht  Localbahnprojecte  zusammentreten:  1.  Przeworsk-Roswa* 
döw,  3.  DnUa-EnKmo-Fnsyböwka,  3.  Borki-Ska]at-GnymaIöW}  4.  Gorliee- 
Koniecxna,  5.  Ddal^-Szeporoirce,  6.  Kolomea-Horodenka-Zalessczykl, 
7.  LnpkoV'Cisna  nnd  8.  Jaslo-Zmigrod-Konieczna.'^ 


B,  Das  sl«4OTMtR«l«klMte  KaadM-Usrnbalnianit  Wi6lMkaimt,b«t 

der  niederöüterreicbische  Ludtag  in  seiner  letzten  Session  »ich  mit  der  Frage  der 
FfJrderuuji  «Ip«*  T,ocalbaImwpff>Ti-<  p=ttc:pb»^uil  beschäftigt  11  fi  !  in  «lip^er  Materie  eine  Reihe 
Ton  gmudlegeuden  BeschltUsen  getasst.  Es  wnrde  anter  Audereui  auch  die  Errichtung 
eines  La n d e s^Eiaenbah nantes  ttt  Aussicht  geuoiamen  und  dem  Landes-Aus- 
«chvne  die  EmiditigiiDg  erthcilt,  nr  Bagataditaag  vnd  EMßguag  der  flidiUöheii 
Agendeil  vorerst  einen  Fachmann  in  provisorischer  Eigcnsehaft  als  Director  des  zn 
organisirenden  Landes-Eisenbahnamtes  zn  berufen.  Mit  R&cksieht  daranf,  daß  für  die 
EniehtOBg  des  Landes-Eisenbahnamtea  organisatorische  Bestinunnngen  zu  trellen  siud, 
mMl  bd  dem  üantaide,  all  dmeit  VerlumdliiiigeD  besttglich  mdirerer  Localbahnprojecte 
acbwebea»  an  deren  aaebgaoilAer  FBbmng  die  HeraaBiehvog  einea  Faehmannea  aehon 
jetzt  erwflnscht  tmd  nothwendig  erscbien,  hat.  der  Landes-Anssehnss  von  der  ihm  er- 
theilten  Ermächtigung  (Tebranch  gemacht  und  den  k.  k.  Inspector  boi  der  (ipiieral- 
Inspection  der  österreichischen  Eiseabahnen  Herrn  Leo  Weeber,  zum  proviaorischeu 
Direelor  dea  niederBatareidiiMlieD  LandeS'BisenbeluMiiitee  beelellt*^ 


Dar  BiaeBbakapAMWolraM  ftbw  Ate  Bagtorwissvorlaf«,  be- 
tmffnad  dla  Im  lalva  1M4  ■toharsnatellnadaa  Itonalbakann.  Abg. 

Dr.  Victor  Ruß  erstattete  Bericht  über  die  Bcgieningsvorlage,  begründete  dieselbe 
und  beantragte  folgende  Abänderungen:  Die  Strecken  P  0  1  i  c  k  a— Z  \v  i  1 1  a  u  und 
Policka — Brtlsan  werden  nicht  alternativ,  sondern  beide  positiv  beantragt ^  die 
SUatsgarantie  Ton  700.000  fl.  für  die  Bahn  Polidta— Zwittan  wird  auf  660.000  IL 
herabgemindert,  dagegen  der  effective  Beitrag  io  Stameaetien  für  die  Strecke  PoUcka-> 
Brflsau  von  150.000  fl.  auf  2OO.0Ori  fl.  prhöht.  Ein  nencr  Artikel  anlässlich  der  Con- 
cessioniniQg  der  Bahnen  Plan — T  ach  au  und  (r  ü  p  t  r  i  tz— G  r  0  Ü  •  S  i  e  g  h  a  r  t  s 
wird  Tou  Keiereut«u  beantragt,  um  die  Stmiduug  von  Betriebskosten  seitens  der 
betiieblBbreaden  Staataverwaltiiiig  in  baden  FUlea  an  ermOglidiea* 

Der  neue  Artikel  lautet:  „Die  Regierung  wird  ermächtigt»  beim  Abschlüsse vea 
Betriebsvertrlgw  becügUeli  der  den  Gegenataad  der  ConceMieni  •  Urkonden.  vom. 

')  Sl.  h«  i.  Heft  \>m,  S.  125. 
8i«b«  3.  H«a  UM,  S.  129. 
aMM  MMk»  «.  Hirft,  Seite  192. 
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25.  Jali  1893  und  16.  Februar  1894  bilde&dw  Localbahnen  Plan— Tachan  and 
Göpfrhz— Groß-Siegbarts  eine  Stmi'lvutr  <1er  pventnel!  mit  »»iueiii  Percent-^atze  der 
Brotto-Eiunalimea  j»  paascbalireudeu  Betri«bi>kosteu-Vergütaag  lusoweit  zuzuttichenit 
als  dies  erforderlieh  iit»  m  die  GapitaUaiten  Ar  die  vdgmtamum  Attldhni  mm 
Bniiahmci  d«r  hite»Mkgm  n  Meekai.  ffiebai  iil  leitais  d«r  BsgieniBg  n  kt- 
dingen,  daß  künftige  UebersehQsse  über  das  Erfordernis  sur  Bestreitung  der  verein- 
barten Betrie1)sko9ten-Verg11tung  nnd  der  obgedacbten  Capitalslast^n  sogleich  zur  Rück- 
Mhlang  der  gestundeten  Beträge  sanimt  4"/«igen  Zinsen  ohne  Anrechnang  von  Zimei- 
rinsen  bis  snr  Toltatladicsii  Tilgung  ni  ▼«rwaid«ii  riad.  Di«  in  F«lge  der  Anwaudung 
der  vorstebeuden  Bcitlanungen  tkk  ergebenden  Einnahmen  iitd  Augnben  tind 
alljälirlkh  im  Staatsvoranschlape  der  Staatseisenbahn-Verwalttini?  unter  D.irstellung 
der  eiu8cbiüi{igeu  Verijältuisse  abgosundert  aUMUweiaen."  Hiemit  ist  ein  Vorschlag  in 
dem  Gesetzentwürfe  aufgeuouuuen  worden,  welclier  eiue  neue  Furiu  der  Staats* 
Garantie  aehtÜL 

Ueber  die  Petitionen  der  Intervnenlen  der  Strecke  SI  a  r  i  e  n  h  ad—K  n  rl  sbad 
beantragt  der  Referent:  Die  Reiriernng  wird  aufgefordert,  für  Ii"  TT  ixhiinng  der 
Eisenbahn  31arienbad— Karlsbad  die  staatliche  Garantie  fttr  die  Ziuseu  tlsA  Vurzugs» 
Cnpitals  in  Anaproeh  sa  nehmen,  sobald  die  Interessenten  and  das  Land  SjAouaactien 
ia  dar  HVbe  geieidnMt  Itaben  werden,  daß  die  VeaSaumg  dee  Vmngseapitals  dnreh 
die  Reinerträgnisse  der  Bahn  mit  Grund  in  Aussicht  sa  nehmen  ist  and  eine  ent- 
afceeiiende  H^^'giemngsvorlage  im  Herbsie  des  hetirigen  Jahres  einsubringen. 

Die  Petitionai  der  Interessenten  der  Zweigbahn  äebüuiveb r — E 1  b o g •  n 
sowie  derLoealbahn  Nenkof— Weseriti  werden  der  Regierung  zur  eing^ndsten 
Wflidignng  and  thanliehstaa  Bertteksiebtignng  i^getreten. 

ITandelsiniiiister  Graf  Wurmbraiid  legt  in  cin^'-phender  Rede  die  leitenden 
6esicbt!>punkte  für  die  Fcirdermig  des  Localbalinwesens  dar.  wonach  es  zunächst  Auf- 
gabe der  Läuder  und  der  Localiuteresseuteu  sei,  für  die  Capitalsbeüühaffaug  jener 
Loeatbahnen  in  eeigee,  deren  BcnliMUllt  aneceieiiend  ecl,  wm  «Be  von  den  LKi- 
dern  zu  garautirenden  Capital8<juot«n  zu  rerzinsen.  Der  Staat  könne,  abgesehen  von 
der  allgcuieinen  legislativen  und  administrative!;  Fi^nlenni?,  aus  finanziellen  linrk- 
sichten  nur  iu  jenen  Fällen  Unterstützungen  in  Ausäicht  Btelleu,  in  weloben  derselbe 
als  Interessent  oder  vermöge  der  gesammtstaatiichen  Bedeutung  betheiligt  erschein«. 
Der  Minister  wiD  dem  Antrag«  des  Bericbteiatatten  auf  gleiflhieitige  aichsreteUii^ 
der  beiden  in  der  Regiemngsvoilage  alternativ  beantragten  Varianten  für  die  Einbe> 
ziebuDg  der  Stadt  P  o  1  i  c  k  a  unfeachtet  der  hieraus  fUr  den  Staatsschatz  erwach- 
senden etwas  höheren  Belastang  nicht  entgegentreten  und  beantwortet  die  Anfrage  des 
Beriehtentatlere  in  betreff  der  Bisenbabnverblndnng  Mar lenbnd— Karlsbad  da* 
bin,  daB  die  Begierang  bereit  sei,  vidleicbt  scbon  In  d«  Herbstseeeion  dee  Reichs- 
Käthes  eine  Gesetzes  vorläge  wegen  Sicherstellung  diese»  ■Rnhnl)aneä  in  dem  Falle  ein- 
zubringen, wenn  die  Interessenten  im  Vereine  mit  dem  Laivl^  fiii'*  derartige  Opterwillig- 
keit  betbätigen,  daß  dem  Staate  aus  seiner  Betbeilignng  kein  unanzielles  Opfer  er* 
waobse.  Besllglidi  der  von  mebreren  Seiten  nigirten  Biabringnng  des  allgemeinai 
LocalbuhngeHetzes  erklärt  der  Minister,  daB  der  Entwarf  dlesee  Gesetzes  im  Handels- 
Mini-Tfritiii:  bereits  fertiggestellt,  das  Einvernehmen  hierllber  mit  den  betheiligteti 
MiniBterien  noch  nicht  geiiflogen  worden  sei.  weshalb  auch  die  Vorlage  erst  in  der 
Berbstsession  des  Reicbsratbes  mt  verfassungäuiäßigeu  Behandlung  eingebracht  werden 
könne.  Dies  werde  nrnsowenlger  einem  Anstände  nnteriiegen,  als  eine  nenerlieke  Bin* 
vernähme  von  Experten  nicht  mehr  nothweudig  ersefaeine  und  die  Begierang  ohnedies 
im  Sinne  der  ihr  bekannten  Wflnsche  der  lntere«9enten  die  möglii  li^r  weitgehenden 
Begtknstigungen  nameutlicb  in  Bezug  auf  den  Bau  nnd  Betrieb  in  Auastcbt  nehme. 

Abgeordneter  Dr.  Witsche  beantragt  folgende  Resolution:  „Die  Regierung 
wird  anll^rdert,  die  Bisenbabn  Nenbana— Ken-Bietritn  in  Beeng  anf  Tctoe- 
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Föbruug  uud  Uuterbau  mder  Art  au^Ubreu  su  lassen,  daij  die  »eitterzeitige  Uuiwaudiuug 
im  eise  NemilipMfcel«  ohw  techiiMhe  Sehwleriirkeiten  «na  ehM  lUTerliiltiiiaBifii^e 
Melohetten  bewexiutelLigt  wadm  kauu/  Abgcordoeter  Kaftftn  keimtragt  eine  Besu* 
Intion ,  l>"trpff«>nd  <^?n  Ansbau  der  Localbahn  R  r  p  ?;  ii  i  c— B  1  a  n  a— S  t  r  a  k  o  n  i  c. 
Abgeordneter  Dr.  Otto  Folak  untersttltst  dieFetitioa  dea  Elbogener  Actious-C'umite^  nnd 
MdUapft  die  ABMcbt^  daß  di«  Soitoiliiue  Schönen — Schleppwald— Elbogen  den 
Anihen  LWe  KerUhe4— Marien bed  «wehwew.  AhfMtdneCer  BdL  v.  Bnr«' 
ataller  nntentütste  die  Anträge  Refereoten  uod  begrliOt  die  ErkltrangeQ  des 
HandelsDiini^tprs  la  Gnnsten  der  Localbahnen.  Er  b<»tont  jedoch  die  Xoth\vpii(1ifrk'>it 
des  ^äa8taQdekofluneDa  tod  Loealbahneii  aneh  in  latrien  and  Görs,  und  xwar  der 
Unlen  Triest->8en  Sftbhe— Perenso,  lewie  OIri— Heidenteheft  Nach 
Ungern  Debette  «erden  die  Antrlge  dei  Befaenten  nnd  die  b«entngten  fieeointlonen 
angenommes.  Die  Regnerangsvorlage,  betreffend  die  Eiaenbabn  Lemb  erg— Czer- 
n  o  wi  t  z— S  n  c  za  wa  wurde  dem  Abgeordneten  Heinrich  Popper  sar  Bericht- 
erstattung sagewiesen. 


7.  CtaMtMBtwwf  nr  HweaUllut  aewrlaoonlTiniMiw  laOtt-a«]lstm 

nnd  der  Bukowina.  Der  Handelsmini^ter  bat  am  8.  Mai  16d4  dem  Ab^:eordnetMl- 
Hause  einen  Geaetzeutwurf,  betreffend  die  Betriebsfübrung  der  Eli8''i)bnhTi  Lemberg- 
Csemowiu  Saczawa  ftlr  Rechnung  de«  Staates  and  die  evcnUieUe  Eiulüäuug  dieser 
Bahn  dnrdt  den  Staat,  sowie  die  Heietilknig  iNbierer  LeealbebMB  fai  der  Bäkowina 
eingebneht  Anf  Gmnd  des  mit  der  k.  k.  pii?.  Lewbwg^Ceemowita-Jawy  Binnbehn- 
Gesellschaft  abgeschlossenen  üebereiukommens  verpflichtet  sich  diese,  eine  vierpercentige 
PrioritSta-Anleihe  von  zehn  Millione  n  fJnlden  so  coutrahiren,  dereit  VerKiusuiit^  und 
Tiignog  mitteilt  einer  Annuität  von  4^0.643  fl.  jedoch  der  Staat  sur  Selbstsablaag 
ttbemiiuit.  Ans  den  BdSse  dieeer  Anleihe  eoUni  mnidiii  die  bis  Ende  1898  vor- 
gaMmmeaen  nnd  dnrch  Steatignnntie-VorschUsae  bedaektsi  Inveelitionen  der  Lemberg* 
Czemowif /er  "Rabn  iiu  Betrage  von  S  l  MiMiom  n  Gulden  refnndirt  werden.  Die  Staar^^vf^r- 
waltnng  wird  diese  'iA  Millionen  Gulden  zur  theihveisen  Decknng^  der  Kosten  der  Eisen- 
balm  Halicx-08tr6w  (Tarnupol)  mit  Abaweiguugeu  nach  Brzesau}'  und 
Podhajee  Terwendeou  Ane  den  BeeterUfse  der  neuen  Anleilte  seil  ein  InTesti  tie  ns- 
Fond  gebildet  werden,  welcher  H  r  neiter  notbwendtg  werdende  Investitionen  der 
Lemberg-Czemowitzer  Bahn,  sowie  filr  den  Ban  an<^f^)i1ipL>nder  Indastrie*  nnd  Zweig- 
bahnen in  0  8 1  g  a  1  i  z  i  e  n  und  der  B  u  k  o  w  i  n  a  dienen  aoll.  Fttr  da«  Jahr  1h94  wird 
der  Regierung  ans  dem  ErUse  des  Aalshees  für  lerestitionen  ein  Speetal-Credit  Ton 
900.000  iL  bewilligt  In  dieser  Bichtaag  stellt  eieh  des  Uebsreinkemnen  eis  Eiglnsnng 
der  Loealbahn- Vorlage  dar,  welche  gegenwärtig  den  Gegenstand  der  Verhandlung 
im  Abgeorrlnptenban«»  bildet.  Bezüglich  der  zn  banenden  Localbahnen  in  Ostgalizi  en 
konnten  beättmuite  Vorsciilage  in  das  Gesetz  nicht  auijgenommen  werden,  weil  der 
galkisehe  Leadtag  äek  noeh  ttber  kein  LoeelbebiHPtegTaain  geeinigt  bat  Dagegen 
entbiit  die  Vetiege  bereite  deteittirte  Bestinmnngwi  Aber  den  Localbahnbau  in  der 
Bukowina.  Die  Regicrtin?  wird  erniSchtigt,  eich  an  der  CapitalHbo'^chafrmig  für  die 
Bach.stehep.dpii.  mit  Ausnahme  jener  iu  Z.  4  nnrinnlspiiria:  hprziiHt»lleuden  Lucalbahnen 
in  der  Bukowina  zu  hetheiligeu:  1.  von  Lux  au  oder  emeiu  audereu  geeigneten 
Punkte  der  Hauptbahn  Aber  Ketanan  nadi  Zalesaesyki  cventoeU  anaAwMAIusse 
an  die  Linie  Kalinowsosyana-Zaleszcsyki  der  ostgaliziscben  Loealbahnen. 
Diese  Linie  »oll  eine  LSnge  von  ungefähr  4^  km  erhalteu ;  2.  von  einem  ire^iLnieten 
Punkte  der  Hauptbahn  nach  beretb  iu  der  Länge  von  16^-m;  3.  von  einem  geeig- 
neten Paukte  der  Bukowinaer  Localbahnen  (Radauu  nnd  Csudiu)  in  das  obere 
Sneaawatbal  naiA  Strasa,  erentnell  Bredina  in  der  LXege  ?on  SSfan. 
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EndUeh  4.  für  eim  Mhnuiläpnrige  (76cm)  BthBUnie  tob  Nepolokonts  nadi 
Wivnitit  •▼entaeU  nach  Kuty  in  der  Llnge  von  45  Arm  ansgeflUvl  werden.  Die 
efTectiven  Bankoeten  dieser  vier  Linien  werden  mit  5  3  Millionen  Gnlilen  v»^ranschlagt. 
Hieven  soll  der  Staat  1  5  Mülimien  Qnlden  in  Stammactien  der  bestehenden 
Actien-GeseUschatt  der  Bukowinaer  Localbahnen  oder  fklls  4iet« 
CesellMliafl  die  AniflUiniiig  der  mtmtu  Linien  nicht  «bemehmen  feilte^  der  fb  diese 
Linie  z»  MMendeu  neuen  AetkB'iGeeeUaehaft  «bemehmen.  Das  Land  Bakowina  sollte 
t:leiciiialls  durch  Uebemabme  von  Stammactien  500.000  fl,  zn  dtesem  Bane  beistellen. 
Der  Rest  soll  von  den  Local-Interessenteu  beschafft  werden,  soweit  derselbe  nieht 
durch  Ausgaben  von  Prioritttts-Obligationea  und  Prioitate-Aettat  bedeckt  ist. 


IIL  Nadirichten  aus  anderen  Vereinen« 


dab  9stevreieliiseher  fiMenbalm-Beaiiiteii. 

Am  6.  Deeember  1888  ktt  Ben  Addf  Prnech,  Lispeetor  der  k.  k.  Oster- 
reiohisehen  StaaUbahneBt  in  der  Venanmhtof  des  Clnb  Österreidbischer  Eisenbaha* 
Beamten  einen  Vortrag  Über  das  Thema  «Die  Terwertknnff  derEIektrieitftt 

inAmerika"  gehalten. 

Ans  dem  höchst  lehrreichen  nnd  interessanten  Vortrage,  welcher  in  der  „Oester' 
reieUielien  EisenbafaD-Zeitrag"  Nr.  68  und  98  vom  94.  and  81.  Deceaber  1898  enthalten 
ist,  wollen  vir  jenen,  daa  ScraJIenbabttweaen  behandelnden  Abschnitt,  als  farmsere  Ver^ 

euulpice:  von  panz  besonderem  Interesse,  vollinhaltlich  reprodaciren. 

Herr  P  r  a c  h,  weicher  die  vorjährige  Columbus-Auästellung  in  Chicago  besuchte^ 
hat  anf  Grund  seiner  persönlichen  Wahrnehmungen  folgende  Mittheilongen  gemacht: 

«Die  üebeif^ienheit  amerikanisehen  ÜBtemehmoBgaKeistes  gibt  sieh  «oU  am 
msiateil  bei  den  elektrischen  Straßenbahnen  knnd.  Das  StraCenbahuwesen  liat  in  AmerQui 
eine  gana  Bngeabnte  Entwickhuig  erlangt  nnd  iitt  noch  in  fortwährendem  Anisdiwnnge 
begriffen. 

Trotadem  nun  der  elektrisdia  Bdzieb,  obvokl  schon  lange  bekannt  nnd  aneh 
tbeüweise  praktiadi  Tarwarfliet,  erst  im  Jahre  1886  die  Kindmdnihe  ansgesogen  nnd 

als  lebensfähig  in  den  Wettbewerb  eingegriffen  hat,  vermochte  er  in  dem  kurzen  Zeit* 
räume  von  !^ieben  Jahren  bereits  eine  dominirende  Stellung  zu  erringen,  indem  nunmehr 
von  den  rund  IH-Sdo^*«»  StraJien bahnen,  welche  Mitte  des  Jahres  in  Amerika  und 
Canada  im  Betrieibe  standen,  11.870  im  oder  cueaSTo/o  des  GesasuBt-StrataibaliaBetses 
elektrisch  betrieben  werden,  wogegen  Europa  Bnr498X»»  solcher  Bahnen  ausgeführt  hat 
Der  Umsch'n'niK?  vollzieht  sich  rapid,  indem  nunmehr  die  Pferdebahnen  ihren  Betlieb 
nach  und  nach  auf  den  elektrischen  uriizuge^^talten  beuinnen. 

Ehe  ich  jedoch  auf  die  eiektrischeu  StraiienUahueo  weiter  eingehe,  möchte  ich  auf 
Oruttd  der  mir  anr  VerAgnng  gestellt«)  anverllssigea  Daten  eine  Üdmaieht  der  Ver- 
theilung  der  Straßenbahnnetze  nach  den  verschiedenen  Betriebsmethoden  nnd  ohne  ztt 
eingehpnd  zu  sein,  auch  der  anf  die  größeren  Städte  entfullendeu  Habnlfinfr**!!  2;fben. 

Die  Gesammtlänge  der  Straßenbahnen  beträgt,  wie  schon  erwähnt,  rund 
19.860  faH,  hievou  entfallen  anf  elektrische  Bahnen  11.370  fem  oder  57o/(,  anf  Pferde* 
bakaea  6518  ibn  oder  88>yot  anf  KabdbahBeB  1018  tm  oder  (Mfifo  nnd  anf  DampfbahBen 
850lwt  oder  4-8»/o. 

Die  durchachnittlichen  Anlagekosten  pro  Kilometer  Straßenbahn  belaufen  sich  auf 
25.9853,  so  dab  in  den  Straßenbahnen  ein  Gesammtcapital  von  513,B65.000^  investirt 
cfsckeiBt,  TOB  weichem  anf  die  dektrisebeB  BahBen,  für  selbe  <Ue  gleidieB  Dnrebadudtts- 
kostcB  gerechnet,  rund  895,000.006  S  entfallen. 
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Oatar  äm  trftlen  Orten,  weiche  über  ein  Straßenbaimaets  vertn?en,  befinden 
ueh  81  nit  ttlMr  60 tat  mid  ?ob  dieaen  wieder  41  mit  Hber  100  hn  Straßenbahnen. 

Von  den  grOtoeu  Städten  haben  New-York  461,  Philadelphia  773,  Chicago  891, 
WiMlihigtoa  IM,  Ffttalniiv  849,  St  Lonit  871,  &L  FMd  «d  Uliinwpolü  881,  XU- 
wankae  917  und  8t.  Fniunaoo  406  fem  8tm8aitabn«B. 

InYvgleicbe  za  Wien,  welches  bekanntlich  die  schlechteit  orgftnisirteu  StrafieB" 
bahnen  von  nnznlänglicher  AuP'i'^hTinug  hat,  sind  diese  Ziffern  geradezu  nngehenerlieh. 
Bie  Gesammtlänge  de«  Wiener  l'lerdebabsnetzes  betrftgt  mnd  12^  km,  es  entfUlt  somit 
erat  «ttf  jB  18.000  Vamlka»  1  Im  SMeBbaba.  Tergleicbt  man  damit  die  beidiD 
fldiwwtentldta  8t  PbbI  md  HiammpoUs,  walelM  soMomeB  k«nm  800.000  Binwolincr 
haben,  in  welchen  somit  gegen  8  8  lem  Straßenbahnen  anf  1000  Einwohner  entfallen,  so 
fällt  der  Contrast  sofort  anf.  Anscheinend  hat  Ncw-York  die  geringste  Y.M  dor  Straßen- 
bahnen, aber  in  die  4H1  km  sind  die  einen  ganz  kolossalen  Verkehr  buwältigenden  drei 
BodibabBliuieit  adt  41'5im  LInge  aidit  inbegrifTeB  aad  nsd  dfa  BedllffiBiBBa  SBf  Br< 
wcitamsg  der  Verkehrsmittel  infolge  der  langgeatreektra  achmalen  Form  dieser  Stadt 
gerintror.  weil  ein  größerer  Qnerverkehr  fiberlian] '  f'Mt.  Die  verschiedenen  Dampf- 
trambabnen  können,  wiewohl  selbe  theilweise  im  LStrailennivfan  verianfen.  nicht  als 
Straßenbahueu  uuge«eheu  werden,  da  deren  Betrieb  »ich  den  Aut'urderuugeu  eiueii  loealen 

YeikebnButtols  in  hebur  Weite  Boptast 

Es  wird  aber  trotsdem  die  Sdielhng  einer  neaen,  dem  loealen  BIlTeilnhr  dienenden 

Hoebhahnlinie  energisch  in  Angriff  genommen  nnd  dOrfte  nach  den  bisherii^eii  Ergeb- 
nissen der  diesbezüglichen  Verbaadlnngen  die  StadtgenMinde  den  Bau  nnd  Betrieb  in 

eigener  Eegie  dnrch führen. 

Anf  die  OrgaDiäatiun  des  Straßenbahndienstes  nfther  einzugehen,  wfirde,  wiewohl 
da  To-gleich  mit  hiesigen  TerUUtnleeeB  eehr  Terioekend  wSre,  den  geeteekten  Rehmen 

flherschreiten.  So  sei  hier  nur  gesagt,  daß  der  Fahi^reis  durcliHi  hnittiieb  5  Cents,  gleich 
12'/8  kr.,  ohitf  Kiicksiclit  anf  tVif  Eiitf-  rnmjg  hetrügt  Fahrkarten  werden  keine  ans- 
gefolgt  nnd  nur  an  jenen  Miellen,  wo  anf  eine  andere  Linie- nmgestiegen  wird,  erhält 
man  ein  Uiusteige-BUlet,  ohne  daß  eine  Erhöhung  des  Fahrpreises  eintritt.  Control* 
beHstigonfen,  wie  loldM  hier  an  der  Tefeeerdnnng  rind  und  Ittr  welehe  man  die  Hände 
immer  in  den  Taeeben  haben  soU,  gibt  es  nicht,  dafttr  brsncht  man  aber  anf  die  Wagen 
anch  Tiieht  so  lange  zn  warten,  denn  sie  folgen  sich  in  .«!ehr  kurzen  Intervallen,  oft  nnr 
in  Entleroungen  von  80— 6<)  m.  Die  Fahrgeschwindigkeit  bei  den  elektrischen  nnd  Kabel- 
bahnen ailiwaaht  swiaehen  12— 18  lem  in  der  Stande. 

Dia  eleUnohan  Bahnen  afaid  dnnivelMadi,  mit  einer  eiuigen  Anmabiie  in 
Waihingten,  ftr  obeKinüidm  StMmBolBhnnig  eiageriehtet  IMe  Wagen  sind  mit  Qner- 

sitzen  versehen  nnd  zumeist  sehr  bequem.  Die  FRhrnni:  '\fr  oberirdischen  Leitungen  i«t 
in  einiKen  Stildten,  wie  beispielsweise  iu  Miiwaukee  und  St.  Paul,  eine  selir  hübsche, 
zum  größten  Theile  aber  gilt  für  dieselben  das  bereits  von  den  Lichtleitiiugeu  Gesagte. 
Die  Centraistationen  ilnd  alle  aehr  eebihi  eingetichtet  und  kann  ich  mich  daher  anf  &u 
bei  den  Centralstationen  für  elektriiehe  Beleuchtung  bereits  Mitgethmlte  besohrftnken. 
Vielleicht  i^t  nie!:*  f)line  Tnteret*ge,  zu  wissen,  daC  für  die  FeaetUBg  der  Keuel- 
aulagen  iu  vielen  fällen  Fetroleumrückstände  verwertliet  werden. 

Der  elektrische  Sehnellverkehr  mit  unsere  Eilzüge  bei  Weitem  übersteigenden 
Geschwindigkeiten,  welcher  seinerzeit  so  viel  ätanb  aufwirbelte,  ist  dermalen  noch  nicht 
inangvrirt,  doch  ateht  deesen  BhilttbmBg  awiadieii  den  beiden  Stidtea  (%ieago  nnd 

8t  Louis,  wenn  nicht  der  große  amerikanische  Krach  nachträglich  noch  einen  Strich 
durch  die  Rechnung  macht,  beinahe  mit  Sicherheit  in  Aussicht.  Die.-se  L-^n  lange 
Strecke  soll  iu  drei  Stunden,  somit  mit  einer  Dttfchsohnittsgeschwindigkeit  von  130  km 
per  Stunde,  befahren  werden. 
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Die  venchiedeniteo  MudeUe  solcher  den  ächiiellTerkebr  bttecbneter  elek- 
triaeb«  Balni«ii,  weldw  auf  icr  AwuMfimg  m  ukm  w«en,  leigeii,  dat  van  4i»  fl«^ 

ernst  aufiaaat,  and  die  nimmer  rastende  Energie  und  UntonMlannAgalTUt  der  Aiaarikaner 
wird  auch  liier,  es  ist  die?. meine  per;^(:>n!ic1Ir•  v  lüstA  UebflBNIIgtlllg^  dOQ  B^Wttis  Mllril(ai, 

daß  man  hier  mit  keiner  Utopie  zu  reehuea  iiat. 

Wurde  doch  mit  der  lutertuarai-Railway  iu  der  Au^^tellang  zu  Chicago  bereits 
d«r  Nftdrvait  geliefert,  dafi  der  elektrische  Betrieb  auch  fUr  die  Beförderung  ganzer 
Ztl(t  geeignet  sei  und  lomit  «ush  «inen  UaueiiTeiinhr  u  twvlltlgen  Temeg. 

Bei  eiKern  interecaanten  Veeeneb^  welAwi  aMh  UaenlMlniMlilMte  aogaMgen 

wnrdea,  bttörderte  ein  Motorenwagen,  der  normal  vier  Wagen  in  ziehen  hatte,  einen 
Zu^'  vou  acht  Wat,'en  mit  212 1  Brattoiast  aelbet  in  Mien  Tes  80»  mit  «uaaler 
Geschwindigkeit  ohne  Auütaad." 


IV.  Beapreckiiuig  neuester  Werke. 


Denkschrift  über  den  Bau  nnd  Betrieb  von  Kleinbahnen 

mnA  Ab«r  4ie  UattratAtsmig  solcher  PntwbMWgf.  te«k  Um 

Provinz  Schleaien. 

Von  Fred  Graf  Frankeaberg,  Mitglied  dea  Provincial<Anwchassea.  Br^ao, 
L.  KOhler^t  Hof-  und  TerlagdwchhaBdlong. 

Unter  dieeem  Titd  TerBffenÜicht  Graf  Frankenb  e  r  g,  irdehv  1892  Befcfent 
der  Eieeabaiiii^Conunisuon  des  prenfiieeiien  Heneahauee  flir  daa  Kleiabahn-Geaetz  war, 

nntl  der  auf  seinem  eiicceiifii  Grundbesitze  i=!eit  einer  Reihe  von  Jahren  eine  tLeils  fest- 
liegende, theil'«  fliegende  Kisenbahn  von  nngetälir  17  tm  Ia\x}'^p  ils  Privatbahn  betreibt 
nnd  mauiiigiache  Eitahrnugeu  ge&ammelt  hat,  die  ihm  den  aaüerordeutlich  groi^eii 
Knlira  nnd  die  Uebeilegenheit  einer  wIcImb  Klninlialm  in  Vergleiche  an  jedem  anderen 
Wege  erkennen  ließen,  eine  hOchat  interaiiante  Selttift,  die  als  eine  Gratiabeilage  der 
Zeitschrift  „Die  Straßenbahn*  erschienen  iat 

Aus  derselben  entnehmen  wir,  daß  der  ^  41  des  Gesefz'^-  r^>iti  -„'i-^  Juli  18941 
über  die  Kleinbahnen  nnd  Privat- Anschlussbahueu  Pols^udes  ausdrtickiich  bestimmt: 

Die  aal  Grand  des  Allerhöchsten  Erlasses  Tom  lt>.  Sef  tember  1867,  des  Geeetces 
▼om  7.  Uäm  U6B,  11.  Hin  1878  nnd  der  ||  9  nnd  9  des  Oesotnes  Tarn  a  JoU  1875 
den  dort  gsnannten  Provincial-  nnd  Geamnnal-VerblBden  ttbi  i  wieaeian  Cajpitalien  nnd 
Sttnunen  können  auch  zor  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahn»  tnrwendet  werden. 

Hiednrcb  ist  der  Provinz  die  MfiL'lichkeit  s;e{?^ben,  d«r  Staatsdotation  Ar 
den  Wegebau  auch  den  Bau  von  Kleinbahuen  mit  <tpldmitteln  zu  nnterstiltzeu. 

Der  Antor  bemerkt,  daü  der  Provincial  Ausschuss  die  Wichtigkeit  der  JUeinbahneu 
iltr  die  Steigerung,  Erleichterung  und  Eotwidklung  des  Veriehrs  anerkannt  hat,  daB 
die  sehmalapQrige  Kleinbahn  daa  billigste,  sieheiete  und 

leistungsfähigste  Verkehrsmittel  fflr  den  Looal  verkehr  ist. 
welches  es  gc^^enwSrtig  überhaupt  gibt,  und  daß  fttr  die  Provinz 
Schleaien  der  Ausbaa  recht  vieler  aokher  Kleinbahnen  in  hohem  Grade  wünschenswert  h, 
ja  netiiwendig  ist 

Kr  hebt  berror,  dnfi  im  Jahre  1687  nickt  weriger  ata  1100  km  Seenndiiteknen 

gefordert  wurden  und  daß  auch  die  Provinz  eine  reeht  erhebliche  Anzahl  solcher  Bahn- 
linien erhielt,  welche  dem  V»-rk°^ir  wesentliche  Dienste  leisten,  nnd  trotz  d^r  enonn 
hohen  Biinkosten  —  denn  d  erStaat  baut  bekanntlich  am  theuersten  — 
verzinsen  sie  &icb  iu  geuiii,'eudem  Mai^e. 
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Graf  F  r  a  n  k  e  n  b  e  r  jäj  i«t  der  Ausiclit,  daß.  wie  bei  dem  W^f'^an.  d  i  e  Kreise 
in  erster  Heike  bernien  sind,  den  Kleineisenbaliuban  selbst- 
■  liaiiC  U  4i*  HftBd  «v  nthBca,  wAdni  asOer  den  Kreiaen  Primbäsitzer 
«ad  OenosMBsehnften  ffie  UateMkaar       KMatiiMteinM  wtaOm  wlltao;  doch 

mflKte  dieProriiiz  mit  aller  Macht  eiagreifen,  damit  nicht  eine  Nbwi»d«lh«fte  OrBnder- 
Aera  die  uäi  h^r^  Fn!2:f>  ^^    Kifinhahn. Gesetzes  sein  TrOrde. 

Für  die  Kreise  tntt  utm  vor  allen  Dingen  die  Nothwendigkeit  einer  gritndliehea 
Flflfiuif  der  Frage  eis,  ob  eteht: 

1.  der  Irnkam  vmi  Wegen  I,  II.  «nd  IIL  Ordnang  vortlieaiuifter  dnftth  den  Ben 
einer  Kleinbahn  zn  ersetzen  sei,  ob 

ä.  nicht  mancher  schm  gebaute  Weg  in  eine  Kleinbahn  namwandeln  oder 
wenigstens  fftr  eine  wiche  mit  zn  benutzeu  sein  würde? 

Der  Vcrikeier  erwihnt,  daß  die  Kleinbahn  mit  normaler  Spur  uur  aus» 
MtMiwehe  hti  beiendeiai  TerUHsiMen  sm  «npfUden  tot.  8le  koelet  fm  Dnrcbaehnitt 
fir  granz  Dentschland  das  Dreifache  einer  schmalspnrigen. 

Die  Aalagekosten  der  NormaI:<purbahnen  .schwanken  zwischen  16. .Ns  Mk.  (Straß- 
borger  Straßenbahn)  bis  d4.245  Mic.  {im  Bezirke  der  königlichen  Eisesbaho-Direction 
Bnalan)  pre  Kilometer. 

Für  die  Scbmalspnrbabn  in  I^tochland  ist  meist  der  1  «t^nrwwte  der  Voisog 
gegeben.  Von  32  Bahnverwaltnntjen  haben  'J*''  r1if>se  Ppnr  und  nnr  6  schroftlere  Bpnr  von 
750— 785mtri  erwählt.  1051  Arm  davon  sind  einmetersporig  nnd  872  Am  mit  geringerer 
Hörweite  versehen. 

Unter  Lelstven  betnden  tieh  die  obeieebleetodken  (Sebnudepaibahnen :  III  fem  mit 

786  mm  Spnrweite  welche  deshalb  eingeführt  ist,  am  die  „Hunde"  der  Bergwerke  direct 
anf  diese  Geleise  flberführen  zn  können.  Das  Kf'nitrreieh  Sachsen  hat  diir*'h\vep  7nO  mm 
Spurweite  für  seine  200  Kleinbahnen  gewühlt.  Die  geringste  Sparweite  von  350  «nt» 
bat  die  Bahn  von  Bedli»rd  vaeh  Nord-Balleria  in  Hassachasetts. 

Soldi*  enge  Sparweiten  reehtftrtigen  aidi  nnr  d«rdi  beaondere  TerhUtDim^»  a.  B. 
in  Gebirgen  nnd  in  aehr  eng  bebantw  Gegenden,  denn  Je  enger  das  Geleis,  desto  leiehter 
sind  die  Steigungen  zn  nherwinden  nnd  desto  bequemer  schmiegt  es  sirJi  den  schwierigen 

Verhältnissen  dt^s  (Jeliiu'les  an. 

Die  ächmalspar  bat  eine  geringere  Fahrgeschwindigkeit  zur  Folge,  obwohl  bei 
sdir  festem  ünterban  und  sebr  sehveren  Uasebinen  in  England  einige 
solcher  Bahm  n  bis  r^km  in  der  Stande  durcheilen.  Fflr  die  dentsohen  Sdimalspnrbahnen 

ift  meif^t  eine  Falirge.Hfhwindigkeit  von  20  km  die  Stunde  angenommen  und  genügt  auch 
dem  Lucal verkehr,  denn  solche  Bahnen  werdea  wohl  nirgends  für  sehr  lange  Strecken 
gebaut  werden. 

Bin  weitwer  Naehtheil  der  SdimaUpnibalm  ist  das  dadnrdi  bedingte  Umladen 

der  Gflter  auf  den  Änacbluss-Stationen  der  Hauptbahnen.  Jedodi  flb«rwi^  derselbe 
nicht  die  Vortheile,  da  'yv^  Technik  der  T'rnlade-Vorrithtnngen  tSgüeh  verv<tllkoiiinni»^t 
wird,  Ackerbau-Producte  dan  Verladen  sehr  wohl  vertragen  nnd  da  Massentrauüporte 
des  Bergbaues  nnd  der  Industrie  in  der  Art  ifia  Dmladen  ganz  ersparen  kAnneD,  daß 
entwedw  die  Guterwagen  der  Vollbabn«!  den  Lowries  der  Sdimalspnrbabn  aoJSteselioben 
werden  können  — >  wie  s.  B.  in  Klotsche-Kötzschenbroda  in  Sachsen  nnd  in  Wttrfeln- 
DOhren  in  Hannover  — ■  oder  dadurch,  daß  die  Kasten  der  Sohmalsporbabn  auf  die 
Güterwagen  der  Hauptbahn  übergeschoben  werden. 

AeoiSecit  wichtig  iät  auch  die  recht  einfache  Vorrichtung,  welche  gestattet, 
bdadenst  von  Pferden  gesogene  Fuhrwerke^  w^ehe  s.  B.  Bcetter,  oder  Bllben  oder  Ge- 
treide heranfuhren,  auf  Unterwagen  d«  Kleinbahn  aufzuschieben  und  diese  Fuhrwerke 
somit  anf  der  Balm  weiter  zu  transportircn.  Dadurch  können  auch  für  solche  JBSoeng« 
nisse  der  Forst-  nnd  Landwirthachaft  Zeit  und  Kosten  erspart  werden. 


Digitized  by  Google 


S64 


Ab  äußerst  wichtig  glaabt  Graf  Fraulieuberg  das  Pri&cip  einheitlicher  Spur- 
weite  für  ganz  Seld«iifln  tuteteteUen  und  bilt  die  Hetanpir  «b  die  geeignetste,  wd 
mit  den  tdioii  mbundenen  Idelnen  Bergwerkabahnen  in  OlMU^Sehlesieii,  weldie  die 

785  mm  Spur  ang:cnoinraen  habra,  in  Einheit  zu  bleiben. 

Der  wichtigste  nnd  bedeutsamste  Grnnd.  wesbalb  die  Schiaaispuxbaliii  im  Volke- 
haushalte  hoch  Uber  der  Chaussee  steht,  Lit  aber  folgender . 

Wibrend  diene  du  ürenoideBt  niemale  direet  reutimdes  Gi^itel  dentdit,  veniiut 
jene  es  zu  gutem  Zinsfüße.  Die  Gbeussee  verzehrt  Capital,  Zmun  und  Zuschüsse,  die 
Eisenbahn  aber  wirft  Uebersrhflsse  ab.  Die  10  STilliarden,  Trelcbe  in  den  deutschen 
Yollbahnen  angelegt  «nd,  haben  sich  im  ^oßeu  Durchschnitte  mit  5-6(^/o  verzinst,  sind 
abw  1890/01  auf  4*96%  herantergegaugeu.  Bei  erneutem  Aufschwünge  von  Handel 
und  Waadel  nd  hü  sdtgemiAen  Verbeuenngeii  im  TarifWeaen  wird  diesei  Bttdt- 
seblag  hoffentlich  bald  wieder  eingebracht  werden. 

Die  Kleinbahnen  in  Deutschland  verzinsten  sich  mit  3-2S«'/o.  Die  Kleinbahnen 
müssen  bei  billigem  Sau  und  bei  billigem  Betriebe  eine  Rente  abwerfen,  weiche  den 
Hanahalt  der  aebweibelaataiaD  Kniae  eildebtert,  ja  ihn  Uabendiniaa  snfBbrt. 

Um  den  billigsten  Ban  der  Kleinbabn  sn  «nliglielken,  lat  ea  nofbwendig;  dafi 
Bie  sich  iM:ter  t Im nl ichs t er  Vermeidnng  aller  Kunstbauten  dem  Gelände 
auf  das  Kngste  anschmiegt  und  die  Mitbenutzung  der  vorhandenen 
Wege  erstrebt. 

Gegen  letstere  Bediogang  bensoben  nur  Ztii  nodi  redit  Tiel«^  aber  gaas  «nbe* 

rcchtiirrte  Vorurtheile.  Das  ScheHwerden  von  Zugthieren,  die  Verengmg  und  BeUoderting 
des  V erkell rs  auf  den  Wegen,  an  deren  Rande  die  Schienen  liegen,  werden  lebhaft  aus- 
gemalt und  zu  wahren  Schreckbildem  gestaltet,  während  an  den  ürteu,  wo  man  einige 
Erfidirong  hinter  sich  hat,  jede  Furcht  und  jedes  Bedeniran  gegen  die  gemeinsame 
Benntaang  von  Strafia  und  Sdüenenweg  aebwindet 

In  der  Nfihe  aller  großen  Städte  und  in  ihren  Stcafien  selbst,  eilen  die  mit  Pferden, 
Locomotiven,  dektriecben  Motoren,  Drabtaeilen,  gepreaiter  Luft  betriebenen  ZOge 
hin  tmd  her. 

In  England,  Italien,  Belgien,  m  den  dentedien  Beidtalanden,  in  Sadiaen  und 
Kleinbahnen  im  Betriebe,  wddie  anm  Tbdl  ininbeimlieber  GeechwiuH(kaH;  Landstraßen 
und  Ort^scliaften  dufdirennen,  ebne  daß  dem  ttbi^ien  Varkehf  eine  BebeHignng  oder  eine 
Gefahr  erwächst. 

Vielfadie  vergleichende  Versuche  haben  erwiesen,  daü  zur  f  ortbeweguug  einer 
Laat,  treldia  auf  dnem  Sdiienengddse  ein  Pferd  fortaidit,  auf  einem  gnt  gebauten 
Steinwege  deren  vier  und  anf  einem  gewöhnlichen  Erdwege  deren  acht  gehören. 

Die  Transportltosten  stellen  aieb  aomifc  aof  Schienen  =  1,  auf  einer  Chauioee  =  4, 

auf  einem  Erdwege  =  8. 

Die  Eoston  der  Anlage  einer  Kleinbahn  selbst  bind  natürlich  beUr  wechselnd  und 
im  Dorehscbnltt  kaum  anzugeben. 

In  der  Hauptversammlung  der  Deutschen  Landwirthschafta-GeaeUadiaft,  18.  Fe- 
bruar 1803,  gab  Graf  Arnim  Schlagenthiu  au,  daß  die  Verwaltungen  von  Klein- 
bahnen auf  Fragebogen  die  Antwort  gegeben  hätten,  der  Kilometer  koate  bis  herab  zu 
3000  Mark. 

HIageiriasen  ed  andi  daranf,  daft  dar  Untenddiaata  Beaaemer  StaUedrientt  anf 

eiserne  Schwellen  befestigt  mit  700  vtvi  Spurweite  nebst  dem  zugehörigen  Kleineisenzeug 
im  Frühjahr  dieses  Jahres  von  der  Gesellschaft  för  Herstellung  von  Eisenbahnbedarf  in 
Zawadaky-Werk  t^ür  8  tiO  Mark  den  laufenden  Meter  franco  Station  Schiedlow  gekauft 
btt.  Daa  Verlegen  aoldier  6  m  langer  Sdiienegjodie  auf  adton  voibandene  Straften 
erfordert  nur  geringe  Kosten  und  die  Hentelhing  eines  neuen  Unterbaues  für  solch' 
eine  schmalspurige  Bahn  koilet  nidit  aunibemd  ao  vid,  all  der  Ban  dnea  Wegea 
zweiter  Ordnaug. 
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Der  Betrieb  7on  Kleinbahnea  musa  der  denkbar  eiutaclinte  uud  liiliigste  sein  uud 
muM,  fenigdialtiii  von  aUoii  SehabloMnlnfteB,  9kh  den  Ortlidiaii  TcrhiltniMeB 
•cbließen. 

Die  Bahnliiife  und  HHltestelleTi  'lürftcn  nach  dem  Princip  ^volil  'hirrtiwet'  hensu- 
stellen  sein,  dai^  diejeiii|^  Gemeinde  uder  derjenige  Privatinaan,  welclier  fine  solche 
Anlage  verlangt,  aie  tiieh  »«f  «igene  Koaten  hentwtellett  hat.  IHe  Stationen  weiden 
dardiweg  an  Oait-  und  WirtUbioaer  gelegt,  oder  aolche  m&a  an  jenen  eAmifc  werden. 
Der  Wirth  besorgt  nnfiitirpltlith  oder  im  Nebenamt  den  Dienst  als  Statious  AnfMber, 
den  Verkauf  der  Fahrkarten.  Annahme  und  Abfertigung  der  ftfltpr,  sowie  die  polisrei- 
licben  Functionen  aut  der  Htation.  Auf  Bahnen  mit  geringem  Personenverkehr  besorgt 
der  ZngfHlirer  den  Fahrkarten-Terkattf,  wie  hei  den  Omnibiiadienate  in  den  Stidten. 

Wo  der  Gatenrerkehr  ein  stariwr  ist,  IcAmen  eogenannte  Ofltemrft«eliter,  welche 

bei  den  sfichi^isehen  Kleinbahnen  6tttera(<:enten  heißen,  angestellt  werden. 

Die  ire^Jtmmte  Bfnripb3-Or?!ini.satii>n  ist  auf  dayt  Einfaclisti-  und  Billif,'stf  lierzn- 
»tellen.  Jeder  Bureaudieust  und  alles  Schreibwerk  sind  auf  das  Aenlierste  eiuzu- 
sdiränkeu. 

Ob  dem  Pftede,  der  Loeomotive,  dem  Drahtaeil,  dem  ddrtriadien  Xetor,  der 
compriiiiirteii  Lnftmasdibe  der  Vorsng  jtmn  Betriebe  der  Xleinbahn  eirnnriunien  iat, 
bleibt  heute  noch  eine  offene  Frage. 

Vorderhand  behauptet  sich  dn??  Pferd  noch  auf  den  Linien  für  reinen  Pfirs^neu- 
Verkehr  auf  ktirxeren  Strecken,  doch  sind  seine  Tage  jedenfalls  gezählt.  Die  unermess« 
liehen  nnd  nimmer  raetendoi  Fortiebritte  der  Technik  werden  den  braven  VierftAler 
bald  auf  allen  festliegenden  Schienen  Qberllngeln  und  ihm  nur  die  sogenannten  fliegenden 
B  ihnen,  deren  GcleiBe  Öfters  die  Stelle  wechaeln  (wie  a.  B.  in  Holasehllgen), 
übrig  lassen. 

Die  Maschine,  welche  mit  bis  auf  30  AtmosphSren  comprimirter  Luft  arbeitet, 
scheint  den  Sieg  ttber  alle  Bivalen  behaupten  an  sollen,  wenn  man  den  Behanpimigen 

mancher  Techniker  glauben  darf.  Der  Betrieb  mit  comprimirter  Lnft  sdII  die  Hälfte  nnr 
der  Kosten  t)etrfiGren,  welchen  Pferdebptrie>»  erfordert.  Bei  ihm  fallen  alle  die  lästigen 
und  atOrenden  Mängel  fort,  welche  als  Dampf,  Ranch,  Lärm  u.  s.  w.  der  Locomotive 
anhaften. 

In  gebirgigem  Gelinde  wird  der  PCardebetrieb  dorehweg  avageacbloeaen  aein. 

Vielfach  wird  die  eigene  Schwere  die  Oftter  zu  Thale  fördern  und  leere  Wagen  zngldch 
bergan  sieben.  Wo  der  Hauptverkehr  aber  zu.  Berge  gebt,  werden  Zahnrad-,  Drabtaeil- 
bahn  u.  s.  w.  in  Dienst  zu  stellen  sein. 

Die  Statistik  des  Dentaeben  Beiehes  pro  18S9/90  beziffert  die  Betriehelcoatett  der 
Schmalsporbafanen  attf  S998  Mark  pro  Kilometer,  wilurend  die  der  normnl.spurigen  Staat»* 
bahnen  sioh  anf  17.713,  die  der  Privathahnen  auf  9055  Mark  beliefen.  Somit  betrogen 
die  Hetrii  bsko.sten  der  Kleinbahnen  etwa  Vc  derieni^en  der  Staatsbahnen. 

Als  E«i«tpieie  für  den  außerordentlich  hohen  Nutzen,  den  volkswirthschaftlich  die 
Kleinbahnen  gewähren,  werden  die  bekannten  Berechnungen  des  Eiseababn-Direotors 
Knhrt  der  Kreiadsoibahn  I'lensbnrg-Kappeln  mid  der  Peldabahn  voigeflilfft,  welche 
Art  von  Berechnnng  die  KreisausschUsse  fUr  ihre  Kreiae  anzustellen  nidit  nnterbaaen 
nnd  (Inhi'i  auch  noch  den  Nutzen  in  Anschlag  bringen  sollten,  welchen  Rteigernng  de? 
Grandwertbes,  höherer  Ertrag  von  Mühlen,  Brennereien,  Ziegeleien  und  aller  anderen 
gewerUichen  Anlagen  gewährt,  sowie  die  HOg^chkeit  der  ErOAiong  von  Steinbrüchen, 
TorflsiSherfliMk,  Thongmben  n.  a.  w.  braditea,  weldie  im  Gebiete  ein«  JBbenbahn  ttber* 
hanpt  oft  erst  eintritt. 

Der  Verfasser  fchiießt.  daß  der  Provinzi.il-Au88chus3  die  Hilfe  der  Provinz  wird 
versagen  mUaseu.  wenn  dort  ein  Weg  gebaut  werden  soll,  wo  eine  Kleinbahn  ihm  vor- 
theilhalter  eraeheint.  Zieht  man  in  Bcchnnng,  daß  eine  bedeutend  gr(f  Acre  Ansahl  von 
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KUometeni  Sdiieueuwege  mit  dcndben  SomiDe  zur  AtufUhnuig  gelaageu  kauu,  als  Wege 
entor  niul  sweitor  Ordnnng,  «nd  veranaeUagt  maa  all*  die  ttbiign  VwCheile  der  Euen* 
Iwlm,  so  versteht  es  nich  ganz  vou  selbst^  <Iai>  die  Foila  der  Prorinz  dieaem  Verkdira- 
loittd  in  erster  Linie  sngewendet  werden  mUaaen. 


V.  Projectirte  Stadtbalinen  mit  elektrischem 

Betriebe. 

L  Zar  Frage  der  elektsrUeheii  Bahnen  in  Wien. 

Wir  kaWn  n  niiaercai  eraten  Hefte  aber  den  von  dem  Stodmthe  gefassteu 
Beachluäs  wegen  gemeinsamer  Behandlung  aller  bisher  von  verächiedeuen 
Seiten  der  Gemeinde  Wien  inVorschlag  gebrachten  Tramway-Projecte 
mit  elektriaehem  Betriebe,  dorcli  «b  sa  dieaem  Zvaeke  eiugeaetstee  fUnf- 
gMediigea  Camitö,  aowie  fliier  die  «n  I&  April  1894  abgehaltene  Sitsnng  desselben,  in 
irelcher  ilivcristratsrath  L  i  n  b  a  u  c  r  Hber  die  Rechtavcrhftltnkse  der  elektrischen  Bahu- 
GJeaellschatteu  iu  Prai;  und  Mödiing  Bericht  erstattete,  Mittlieilaiiej  ;j:euiacht.*> 

In  der  am  2.  Mai  unter  dem  Vorsitze  des  BUrgermetäters  I>r.  G  r  ü  b  i  stait- 
gehabtui  Sitsnng  dieaea  snr  TorberaÜkong  derFroJeotelBr  etektriaehe  Bahnen  eingeaetsten 
Comit^d  hat  Magiatratsrath  Liaab'aaer,  welcher  zum  Stadium  der  in  Buda])ei;t  iteltendeu 
Tiechtsbesfiiiimnng'Pn  dorthin  out  n-Tirl^i-  warde,  einen  ausführlichen  Bericht  über  dii> 
Heimlallsrecht,  bezüglich  der  Bahuanlageu,  des  I'eageverkehr  und  des  Correspoudeuz- 
dienBtes  der  einzelnen  Untemehiuuugeu  uuiereiuauder  erstattet.  Aus  dem  Eeferate  geht 
hervor,  daß,  wie  bekannt,  die  Badapealer  elektiiaebe  Bahn  naeb  Ablauf  der  Goneeaaion, 
deren  Dauer  90  Jalire  beträgt,  an  die  Gemeinde  fällt,  welche  die  ihr  gehörenden  Gründe, 
Straüen,  Plätze  etc.  ijpgen  einen  jährlichen  Keroi^'niti  iTi^/'iTis  von  600  Kronen  zur  Be- 
nützung tiberl&sät.  Die  Mittheilungen  des  Relereuteu,  die  allerdings  von  deu  in  Wien  herr- 
adkendan  Anaelnnuugeu  vielfach  abweichen,  riefen  einige  Bewegung  hervor.  Daa  Coniitft 
beaeblMa  dem  Gemeinderathe  in  empfdüen,  an  die  Begiemng  nnd  daa  Pailament  eine 
Petition  des  Inhaltes  zu  richten,  daU  der  Staat  bei  Localbahnen,  respectlve  elektrischen 
Bahnen,  welche  auf  stÄdti sehen  Territorien  lanfen,  anf  das  Heimfallsrecht  Verzicht  leisten 
möge,  sowie  daß  der  Peageverkehr  uud  der  Correäpoudenzdienst  zwischen  deu  einzelnen 
Wimer  Localbabn>ünienidkmuugen  gesetalidk  geregelt  wwde.  Da  der  Ventteht  durch 
die  Legislative  anageaprodien  werden  moaa  nnd  eine  dleabenOgUdie  Beatimmnng  vor 
dem  Ilerbst  kaum  gefasst  werden  könnte,  andererseits  die  Herstellung  elektrischer 
Bahnen  nicht  verzögert  werden  soll,  so  begchloss  das  ComitiS  ohne  Rflcksicht  auf  die 
heute  gelteiideu  Kecbtsgruudsatze,  die  Beratbuogen  furtzusetzen,  respective  su  zu  handeln, 
ab  ob  die  Forderong  der  Gemeinde  adion  bewilligt  wftre.  Wie  verlautet,  tat  die  Begienmg 
geneigt,  hei  allen  jenen  Kleinbahnen,  die  auf  atidUscheD  Territorien  laufen,  das  Heim- 
fallsrerlit  der  (ii-nieinde  falhvei.se  znzmrkennen  uud  der.*elben  auch  eine  größere 
Ingerenz  auf  die  Kegelung  der  Tramwayverhäituisse  einzuräumen.  Es  wurde  beschlossen, 
mit  keinem  der  vorhandenen  Projectauten  zu  verhandeln,  sondern  eine  Offertausschreibung 
aar  Briangnng  von  Flinen  für  elektriadie  Baluanlagen  in  vnanlaaaen.  Der  Antrag,  dae 
Stadtbauamt  mit  der  Verfertigung  der  Pläne  an  beanftr^en.  wurde,  und  zwar  Uber 
Wunsch  des  Stadtbaudircetors,  Ober-Baurath  Bcrj^er  selbst,  fallen  gelassen.  Der  Chef 
des  Stadtbauamtes  führte  in  Uberzeugeuder  Weise  ans,  daß  daa  Stadtbauamt  nur  „Zeich- 
nungen" liefern  konnte,  während  ea  aieh  hier  nm  die  praktische  DnrehfilbruDg,  um  die 

•)  SieUe  2.  uud  4.  Ueft.läM,  S«itfi     uod  '£ä>  andaUeberdie  elsktrischeu  Eiienbaliaen  in  Wiw" 
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Vex^ irküchuug  elektrücher  Bahnen  haadelt.  St&dtbBudirector  Berger  bat  übrigens  die 
Gimubllgft  d«r  Oflinruuu«eliretbiug  btidto  teligatellt.  Dmjuh  soll  4i«  „principidle" 
Frage,  ob  Untergrundbabn  oder  HodhlMhii  oder  uaA  NWcftubabn,  gauz  außer  Aolit  ge- 
lassen nnr  im  all^'fmciii'ni  ausgesprochen  wprdfn.  daß  in  dichtbevulk^rton  uud 
engeu  tiudttheileu  die  Anlage  im  Niveau  venuiedeu  werden  soll.  Die  elektriücbeu 
Bahnen  sollen  ferner  von  der  Inneren  Stadt  auj^gchen,  an  die  Hauptbabnen  und  an  die 
St«dtbelin  sowie  an  alle  flbrigen  Yeirkehraaiilageii  mOgUebst  Aaseblaes  aaeh«i,  und 
sodann  ancb  den  Verkehr  mit  den  Sommerfrischen  veinnitteln.  Neben  dem  Radialverkelir 
aoll  auch  'lfm  Transversalverkehr  Recbnnncr  sr^tragen  werden.  Die  ünttTuehmer  sollen 
aufgefordert  werden,  ihre  Bedingungen,  namentlich  in  Bezog  auf  die  Conceaaionadauer 
nud  die  Tteife  bekauDt  sa  geben  nnd  ateb  anok  daittber  an  erkliren,  weldie  Ingerena  aie 
der  Gemeinde  bei  Festeetiimg  der  Betriebe-  nd  Fabrordmmg  eiuflnmen  wollen,  üeber 
die  Begünstigantren,  welche  die  Gemeinde  den  Untemebnieni  bewilligen  will,  konnten 
wir  nichtH  in  Erfalirang  brins^sn. 

Die»e  Mittheiinngen  über  die  Absiebten  des  Stadtratbes  sind  sehr  entmntbigend, 
and  man  tat  in  ftdualnnieeheo  mid  Intereaeenkenkieiinn  der  ttbeveinatinmendoi  Veinmig, 
daß  dnreh  eine  derartige  Jkhan*Ilang  dieser  höchst  wichtigen  Frage  des  Ausbaues  des 
Localnetzes,  wir  in  Wien  in  tler  nSchtiteu  Zeit  auch  ni>-Lt  eine  elektrische  Bahnlinie 
besitzen  werden.  Es  scheint  sidi  nwh  hier  «lie  .\bueit;iin]u;  geyeri  jede  Betlieilicrnng  de« 
Frivatcapicales  geltend  zu  madieu,  damit  nicht  eine  Uuteruehuiuag  gescballeu  werde, 
weldie  mOglieberweiee  gewinnbringend  wire.  ffind  dies«  Anaiehten  riebtig,  dann  bUebe« 
um  den  Verkehrsmitteln  in  Wien  die  nothwendige  Ausdehnung  /ii  geben,  WObl  nur  der 
ein^  \u.swe?  übrigt  dai9  die  Qemeiode  eelbet  die  elektrisebea  Bahnen  ambanen  und 
betreiben  möge. 

Uan  rieht  hieraus,  daß  in  Wien  in  den  wiehtigtten  Fragen  viel  geiprochen,  viel 
petitionirt,  viel  regiairirt  and  viel  reerimmirt,  der  Ben  der  elektriaeben  Bahnen  aber  in 
Bndnpevt  dnnbgeführt  wird.*) 

Bei  dieser  Gelegenheit  wollen  wir  norh  darauf  hinweisen,  daß  der  allgemeinen 
Elektridtäts-Uesellscbaft  in  Berlin  am  25.  September  1893  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme technieeber  Vorarbeiten  für  die  in  dem  geeetsUeh  genelmügten  Programme  für 
die  Yerkehieanlagen  in  Wien  angefahrten  Localbabnen,  n.  sw. : 

1.  für  die  niit  elektrischem  Betriebe  in  Anssieht  genommenen  Darehmesser-Linien 
durch  die  Innere  Stiult  einerseits  von  der  Elisabethbrücke  nnter  ilen  bestehenden 
Straßenzügen  zum  Stefansplatze  uud  zur  Ferdinandabrücke,  andererseits  vom  Schotten- 
ring  nnter  der  Freinng,  Hof,  Graben  und  Stefimeplats  sor  Station  HanptsoUamt ; 

2.  für  die  eventnell  gleichfaUe  elektrisch  zu  betreibenden  Radiallinien  nach 
Wäbring  und  Potzleinsdorf,  i^owit^  nach  Hemals  und  Dörnbach  im  Sinne  der  bestehen- 
den Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertbeilt  wurde. 

Diese  Bewilligung  wurde  nonmehr  noch  auf  nachfolgende  als  Untargmndbahnen 
benrariellende  Loealbabnmi  mit  eiektriiebem  Betriebe  «mgedehnt,  n.  aw.: 

1.  Eine  Verläni^emng der  Ton  derEliaabethbrtteke  ausgehenden  nnd  snr  Ferdinands- 
Bräcke  führenden  Durchmesser-Linie,  n.  zw.  einerseits  unter  der  Wiedener  Hauptstraße 
und  der  FaroritenstraGe  zum  Südbahnhofe,  andererseits  von  der  FerdinandsbrUcke  unter 
der  Fnientrafie,  ICordbabnstmfie  nnd  Taborrtrafle  wieder  aar  FerdinandsbrOeke  sorOdc ; 

2.  eine  von  der  SUsabetbbrili^  aoegriiende  der  mb  1  beaeiehneten  Durchmeeier- 
Linie  unter  der  Wienstraße,  dem  Getreidemaifct,  der  Mariahilfer-  und  SchSnbninner- 
Straüe  bis  zom  Westbahnhofe ; 

8.  eine  Verlängerung  der  vom  Schottenring  ausgehenden  und  zur  Statiuu  Haupt- 
Zollamt  ftthraiiden  Durdmeeser-Linie  nnter  der  Landetiafier  Haaptatmfie  bie  aar  Artlllerie- 
Saeerne; 

•)  Siehe     luid  i.  Heft  81  und  217. 
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4.  eine  von  dar  Donaoeanal-Llflie  Didut  der  AngarteabrHdte  absweigende,  niiter 

der  Berggaäse,  Sohwarzspaoierstraße,  Landefigen'cbtsstraße,  Äuerspergstraße  und  MoMom- 
Straüe  fflliren(!p  nnd  bei  der  Babeabeigentrafie  in  die  sab  2  beseiehnete  Linie  eiD- 
rnttodende  Transversal  bahn,  nui 

5.  eine  von  der  sab  4  bescbriebeuou  Linie  uftckat  dem  Deuteeben  Volkstbeater 
ansgeboide  Absweigung  noter  der  Bnrgguse  bis  zooi  AucblaMe  aii  die  Halteatelle  der 
GtIrtelbabB  im  XVI.  Bezirke  mit  eT«Dtnellcr  Fortsetmng  bie  cor  Station  Ottakring  der 
Vorerte-Linie  der  Wiener  Stadtbahn. 


2. Budupi'stcr  elektrische  UutergriiiitiUahii  (L  nterijrtastcrliahn).  ) 

Mit  inii\vei>  anf  die  in  nnserera  Mar«-  un«!  AiiriUiefte  gftnacbten  Mittbeiinngen 
Aber  das  Project  einer  elektriecben  l'utergruudbalm  iu  Budapest  bringen  wir  die  Nacb- 
ricbt,  daß  der  hanptetädtiscbe  Monicipal-Ausscboss  von  Badapest  in  seiner  am 
26.  April  1884  abgehaltenen  Generalvenanrnlvag  die  Vorlege  Uber  die  Oraceesionining 
der  elektrischen  Untergrundbahn  mit  dem  Beifügen  einstimmig  :in  genommen  hat.  daß 
mit  Rücksicht  auf  die  Drins:1ichkeit  der  Krledir^nn?  die  Aatbentioation  des  Sitaangt' 
FrotokoUes  schon  am  nächsten  Tage  zu  ertölgen  habe. 

Der  ante  Schritt  snr  Ansfllhnuig  dieiee  hocbintereisanten  Werke*  erfolgte  am 
16.  Mai  dnrdi  die  logenannte  admlniitralive  Begehung  dar  Linie,  in  weldier  die 
elektrische  Untererrnndbahn  liergentellt  werden  sull.  Bei  dieser  über  Anordnung  äe» 
Ilnndelsininisters  atattgernudeueii  Atntshancllniit:  waren  die  l)p{heiligten  staatlichen  und 
comiiiunalen  Behürden  und  die  Concessionäre  nuter  Vursitz  des  Ministerialrathes  Ladi&- 
\UM  TOrVi  vtttreten. 

Za  der  im  sweiten  Hefte  enthaltenen  ausführlichen  Dantellnng  des  gedachten 
Projectes  iff.  noch  bin?:nzufiiireu.  daß  zur  Eu(if«tation  Thiergarten  die  Bahn  mit  --iner 
Längeneutwicklung  von  113  m  und  einer  Steigung  von  13*88<^;h>  gelangt.  iin<l  dar> 
das  neben  dem  Tlüergarten  projeetirte  Geleise  nur  zeitlich  morgens  und  spät  in  der 
Nadit  snr  Vendiiebnng  der  Waggena  benlltat  werden  wflrde.  Im  Tanndi  selbst  werden 
die  Stromfnbmngs-Kabel  nicht  in  einem  Canal,  sondern  an  den  Winden  gespannt 
geführt  sein;  für  die  Rückleitung  werden  dif  Ss-hienen  benützt. 

Präsident  Ministerialrath  Vörös  wies,  die  Sitcang  eröffnend,  aut  die  besondere 
Bedentong  dieser  Bahn  hin,  weldie  aneb  bero^Bn  erseheint,  das  hervorragendste  Objeet 
der  Hillennioms-Ansstellnng  an  bflden.  Die  StadtbeliOrde  hat  sieh  fieundlich  an  dem 
Projecte  gestellt;  auch  der  Baurath  ist  nicht  principiell  cregen  dasselbe  und  was  die 
höheren  Behörden :  das  Ministerinin  des  Innern  und  da;*  Handelsministerium  betrifft,  so 
sei  diese  Auitibandlaug  der  Beweis,  dafi  dieselben  gegen  das  Project  keine  Einwendung 
an  erheben  hahen.  Rente  würde  es  sieh,  nachdem  d«r  Plan  im  Allgemeinen  von  keiner 
Seite  angefochten  worden  ist.  um  die  Feststellung  der  Details  handeln. 

llini.-itprialrath  Rnpii.  Vertreter  des  Banratlie.«».  hSlt  es  für  bedenklich,  daß  die 
Decke  des  Tunnels  nur  6ü  cw  stark  sein  soll;  um  sich  Gewis-sheit  zu  verschaffen,  i'olltp' 
man  vielleicht  einen  Probenbacbnitt  herstellen  lassen;  auch  würde  es  der  Baurath  für 
sweekmUig  erachten,  daß  die  Abginge  snr  Bahn  nicht  anf  den  Tlrottoirs,  sondem  ans 
dem  Innern  eines  dort  befindlichen  Hauses  erfolgen*  AUenftlls  kffnnte  man  an  diesem 
Behnfe  ein  eiirenpf?  E^propr^ation9ge<*et^  {schaffen. 

Der  Präsident  erwiderte,  daß  die  Construction  im  Auslände  bereits  erprobt 
wordn  sei,  nnd  dafl  daher  hier  besondore  Erobmi  nidit  nothwendig  enddenen,  gaas 
abgesehen  daT<m,  dafi  es  darefa  solch«  Proben  Meht  nnmaglieb  gemacht  werden  kBante, 

*>  Siehe  2.  uud  4.  Hefl,  S.  Sl  und  217.  „Kiektriircbe  l  iiteigruiull>iUiu  in  Budui>eät.-  Zeil- 
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diese  Kahn  bis  zur  Millenuinrns-Anfstellnng  fertigzustellen.  Die  Forflenint^.  ilaß  ilie  Ab« 
gftoge  zur  Bahn  in  Hünser  vt^rlegt  werden  >ollen,  halt«  er  für  allzu  sehr  beliHteml. 

Teebuiächerüatb  imHaniieUmiuisterintUiDr.Mencsik,  aoberte  ntch  über  die  Tunnel- 
OoBctroettoB,  die  er  für  ebiolut  delier  hilt  Ififdiiteiii  werde  es  etwes  OeriUudi  cebeSf 
aber  dieses  Oertoseli  werde  sieiit  oben  anf  der  StraBe,  Mndern  im  Imeni  dei  Tomida 
tn  hören  seiu 

Sectiouärath  Balogh  vom  Handekmiaisterium  spricht  sich  wesentlich  in  dera- 
Mlben  Sinne  an«. 

mniiMrialrath  Kupp«  ieiteni  de*  Banrathei,  will,  daß  daa  UntemeliiBeii  ver^ 

halten  werde,  bei  den  Straßenkreaziingeii  Tanitle  fQr  die  eTentnelle  Verlepiiig  Toa 
Telephomlrahren  efcc.  ati  den  Tunnel  ansetzen  zu  lassen. 

Ob«r-lugeniear  P  a  1  s  s  it  y  des  Haadelsmiaiüterinins  erklärt,  daß  aut  dienen  Om- 
«tand  liereits  Rnekaiebt  genemneB  endidne. 

Ja.  Berag  aaf  <Ue  Undegnng  der  OaarBbrea  fordari  der  Vertieier  der  Oae- 
(iesellschaft,  Ober-In^euipnr  Beruauer,  daß  im  Hinblicke  niif  die  Sicherheit  de.s 
Betriebes  der  Flau  tiir  die  Unüegiuig  im  EiiiTemehmen  mit  dw  Direction  der  Qas* 
Gesellschaft  erl'olgen  müaste. 

Der  Prlflidettt  erwiderte,  daa  haKptBtidtndie  Ibigenieoieat  werde  diesAülf  der 
Qaagewllschaft  bei  der  Festatellniig  dee  Arbeitaprognuemea  die  erforderliehe  BinflniB* 
aabme  zn  sichern  habm. 

JliuiHterialrath  R  n  p  p  bratiite  schließlich  auch  noch  die  Frage  der  Stroiii- 
erzeuguugaauiage  zur  Sprache.  Eine  sulube  mUädte  schon  wegen  der  eTentuellea  Äb- 
Ueong  dM  ÜBteniehmeu  faergesteUt  werdm. 

Generaldirector  B  a  1  u  z  s  der  elektn'schen  Stadtbahn-Actiengesellsdiaft  bemerirt, 
die  Reniitmig  der  Stnunanlage  der  Stadtbahn-GeseUsebalt  sei  taue  als  ein  Frovisoiivm 
g^acht. 

Per  Bristdent  bittet,  keine  Fordeningen  erlieben  au  wollen«  welche  daa  Znitaiide- 
komnwD  dieser  Bahn  an  gefiUurdeo  vermOehteu. 

Das  Resultat  der  vorgenommenen  Begehung  der  Strecke  war,  nachdem  eine  Einl- 
gnne:  in  allen  Punkten  zustande  iain.  die  unveränderte  Annahme  der  projectirten  Trace, 
so  daß  die  elektrische  Untergrundbahn,  die  mit  einem  Kobteuauiwaude  von  drei  MU> 
lionen  Ovlden  hergesleUt  werden  soll,  am  1.  Jali  d.  J.  Angriff  genommen  nnd  bis  anr 
llUleniiinmsfeier  fertiggestellt  werden  soll.  EndUcb  mnss  noch  erwähnt  werden,  dait 
der  Minister  des  Innern  am  17.  Mai  au  das  Municipinni  der  Hauptstadt  einen  Erlass 
des  Inhalten  richtete,  daß  der  Bes-hliiss  des  hanptstädtischen  Municipial-Anaschusses, 
durch  welchen  zur  Herstellung  und  zxm.  Betriebe  der  elektrischen  Untergrundbahn  die 
LianspmcbBabme  stftdtiidien  Onmd  nnd  Bodens  gestattet  wird,  genebmigt  wird. 


3.  Elektrische  iiülireu-Uiitergruiidbahii  in  Paris. 

Der  Minister  der  '-ffentlicheu  Arbeiten  hat  den  Kammern  einen  Gesetzen twnrf, 
betreffend  GemeiDniitzigkeitH-Erkiärung  der  von  B  e  r  l  i  e  r  geplanten  Rühren-Untergrund- 
bahn von  dem  Vincenuer  Thür  nach  dem  Dauphiuethor  iu  Pari»  {  km)  vorgelegt. 
!bn  Jahre  1691  legte  der  CiTU*Ingeinenr  Berti  er  dem  Fiiiaer  Oemeinderaüi  den  Eni» 
warf  für  eine  mit  Meterspnr  zu  bauende  elektrische  Untergrundbahn  vor,  die  vom 
Vincenner  Thor  ansc^ebpn  nnd  nnter  rleni  Vincennpr  Sp^/i^wep,  Diderot-Bnnlfvard,  der 
Lyoner  Stratie,  dem  Bastillenplatz,  der  Ssünt  Antoiue-  und  KivolistraiSe,  dem  KintrachtS' 
Platz,  der  Avenae  der  Elysäisehen  Felder,  dem  Stemplatz,  sowie  der  Victor  Hugo-  and 
Bageand-Avenne  nach  dem  Danphinethor  ftlbren  soll.  9'6  fe»  von  der  Linie  liegen  In 
einer  RQhre  aus  gfufleisernen  Ringen;  in  den  Stationen  und  an  Stellen,  die  nicht  genügend 
tief  nnter  der  Offentlichea  Straße  liegen,  wird  der  fiOhrenqnerachnitt  dnrcb  einen  reeh^ 
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winkeligem  Querscimitt  mit  31«-uii(ietik<  erseUL  Die  Lüftuug  ertulgt  durch  Canäle,  die 
in  Kioake  mai  den  Bürgeretagea  aiumttodeii.  Die  Elektricit&t  wird  durch  zwei  bei  der 
ButUle  and  ud  Danphuiethor  angelegte  StaUoiieD»  die  sngleieh  fb  die  Bdeaebtang  und 

Sichcrhcit8-iigiinl>  dienen,  geliefert  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Zttge,  die  sich  in  zwei 
Minuten  Zwischenr^in!!  folgen,  soll  W  l-ni  in  d^r  Stunde  nicht  fibersteifffn.  17  Stationen 
äind  in  Aussicht  genuniiueu.  Die  Kos^ten  sind  auf  ')(*  Millionen  l'rauoä  veranschlagt. 

Durch  Beschluss  des  Gemeinderatbe«  vom  27.  .iuli  1891  wurde  beim  Prätecten 
die  Untermidnrog  der  GemeinntttBiglceit  beantragt.  Zq  den  widenprediendai  Stimmen 
i;eli(irte  die  Ostbahn,  weil  ihre  Linie  zwischen  dem  Viucenner  Spazierweg  und  dem 
Bastilleiiplatz  verdoppelt  wird,  und  die  Allgemeine  Omnibns-Gesi^Uschaft,  weil  die  Gm- 
cesaion  dem  ihr  durch  Vertrae:  vom  18.  Juni  1860  ertheilten  ausschließlichen  Beförde- 
rongsrecht  zuwiderlaufe.  Es  wurde  aber  vom  Unterauchunga-ilusschnss  anerkannt,  daß 
des  Bedingnieheft  der  Oetitahn  Wetthewerhsliiiien  gestatte  nud  dafi  das  Monopol  der 
Omnibus-Gesellschaft  sich  nur  auf  die  Offentlifihea  Strafien,  nicht  auf  den  Untei^rnnd 
beziehe.  Der  ünterauchungs-AnsseLnss  gab  daher  am  19.  Noyember  1891  einsttnimic:  ein 
günstiges  Gatachtoi  ab  unter  der  Bedingung,  daß  der  Faluprda  einheitlich  0*20  Frc6. 
betrage  und  daB  b  d«  BivolislBafie  keine  Arbeiten  unter  offbneai  ffimmel  amgirfllhrt 
vflrden.  Die  HandelRkamnier  Ten  Paris  sptadi  sieb  am  11.  November  1891,  dw  Ocneial- 
ratb  der  Seine  am  11.  Jnli  1892  an  Gonetea  des  Entn-urfs  ans. 

Infolq^e  der  üntersnchtmE:  ertheilte  der  Gemeinderatli  am  4.  Jnli  dem  Civil- 

Ingenieur  B  e  r  1  i  e  r  die  Concrssion  fllr  die  Linie.  Der  (Jeucrahiitli  der  l'rilcken  und 
Stral^en,  dem  nun  die  Angelegenheit  zur  Begutachtung  unterbreitet  wurde,  erkannte  nu, 
daß  die  Anefbbning  einer  eolehen  Bahn  mOglieh  and  der  Betrieb  mit  der  Olfentlidien 
Sieheriieit  vertrStrlich  sei ;  er  forderte  indessen  eine  Vergrößerung  des  Durcbmes-sers  der 
Röhre  in  dorn  MaCe,  daß  zwischen  deu  vorspringenden  Punkten  d^r  Fahrbetriebsmitrel 
und  denen  der  Böhre  ein  freier  Raum  von  wenigstens  0  70  m  verbleibt,  daß  die  Höhe 
aof  2  «I  gebracht  wird  und  daß  in  den  Wftnden  von  50  za  60  m  Nischen  fUr  FnUgauger 
anffebraeht  werden.  Da  diese  Aendemngen  vonBeriier  angenommen  wwden.  so 
beantragte  der  Generalrath  der  Brücken  und  Straßen,  den  Entwurf  Beriier  in  Er- 
wfignuq:  zn  ziehen,  aber  er  bemerkte,  daß  es  >»ich  weder  um  eine  im  Geset?:  rom 
11.  Juni  I8b0  vorgesehene  Strafen-  oder  Locaibahn,  noch  um  eine  Linie  von  allgemeinem 
InteresM,  sondern  nm  dne  große  SflSrofllebe  Arbeit  besonderer  Art  bandle,  für  welche 
noch  keine  allgemeinen  Vorsdirifken  bestehen  nnd  die  daher  gemSß  Gesetz  Tom 
29.  Juli  1870  dun^'i  '^•^^'^■tz  efenchmict  werden  müsse.  Der  genannte  Heneralratb  sprach 
sich  im  Übrigen  für  dir  Krtlieilnng  der  Concession  seitens  des  Staates  an  die  Stadt 
Paris,  aber  mit  dem  Rechte  der  Weitervergebung  au  den  Bewerber  B e r  1  i  er,  au.s. 

Der  Staataratb  erkannte  gleichfalls  die  Gemeinnützigkeit  des  Unteraehmens  an 
und  Terlangte  nur,  daft  bei  dem  Hanget  allgemeiner  Vorsdiriften  ^e  besQglichen  Be- 
stimmungen in  das  Bedingnisheft  der  Concession  aufgenommen  würden.    Im  übrigen 

war  der  StaatsratTt  der  Ansicht,  daß  die  Balm  nicht  wie  eine  Linie  von  allgemeinem 
Interesse,  sondern  ähnlich  wie  eine  Straßenbahn  zu  behandeln  sei.  Infoige  dessen  ließ 
der  Uiaister  der  MEwIlieheii  Arbtiteii  dn  nenes  Bedingnisheft  nnd  tinen  nenen  Vertrags- 
Entwurf  fbr  die  Weitmeigebang  der  Coneesrion  ansarbeiten.  Diese  wnrd«ii  am  9.  De- 

oember  vom  Pariser  Gemeinderath  nnirenommen,  damit  die  Kammern  darüber  mt- 
«oheiden  küunten,  ob  dem  Staat  oder  der  8tadt  das  Becht  der  roncessions-Ertheiliniic 
gebühre.  Der  neue  Vertragsentwurf  unterscheidet  sich  von  dem  früheren  in  zwei 
Funkten;  snnichst  sind  die  Sehfller  der  Gemeindeschnlen  nach  den  Spielplfttsen  des 

Vinceoner  nnd  Boologner  (Gehölzes  zum  Preise  von  5  Cts.  zu  befördern.  Alsdann  be> 
stimmt  der  Art.  11  über  die  Verwendung  der  Einnahmen  folgendes:  Von  dm  B^frieh«- 
Einnahmen  jeder  Art  sind  zu  bestreiten:  1.  Die  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten, 
ü.  die  gesetzlichen  Rücklagen,  3.  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Schuldverschreibungen, 
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4.  die  Ver/insnni?  der  Antbeilscheine  bis  zur  Höhe  von  6".o  iiiul  ihre  Tilgung.  5.  ein 
jährlichem  Geschenk  bi^  zar  Höbe  von  20.000  Frcs.  «n  die  lutereu  Beamten  (nnter 
4000  Frcs.  Odialt),  das  nach  VerUÜtDit  dca  Gehalts  so  TertheOen  ist,  6.  ein  fernerer 
Gewinn  von  J^/o  an  die  AntbeillMber,  wiihrend  der  etwaige  Rest  je  zn  einem  Drittel  an 
die  Stadt  Pari«,  an  (lie  nntpren  Beamten  nnd  an  die  Antlit  i:!mb*>r  verth^'ilt  wird. 
Scblie&lich  mag  noch  darauf  hingewiesen  sein,  daß  nach  Art.  3  de^  EDtwnrls  eine  Aus- 
gabe TOD  ScbildTertchfaibnngeii  erst  nach  VoUendang  nnd  Brlflfonng  der  Linie  geneh- 
nnigt  werden  imd  daB  das  anf  dem  Anleihewege  zn  beschaffende  Capital  m.dkt  hSher  als 
die  HlUle  der  Anla^eko^^teu  der  eröffneten  Palm  sein  darf.*) 

(„Ztg.  d.  Ver.  deutsch.  Kiäenb.-Verwait.",  Nr.  U6  v.  9.  Mai  J894.) 


VI.  Neuerungen  auf  dem  (Gebiete  des  Local-  und 

Strassenbahnwesens. 


Kif>eiibaliii\vag:<'ii  mit  direct  >s«kuppelteii  Drehpestellcn. 

^System  ?  c  h  m  i  d  t  -  B    1  1,   Ii.   k.   (isterr.    Privilegiiuu  14.192;  D.  R.  P.  70,0«3.) 

Bekanntlich  sind  bei  gewöhnlichen  Eisenbahnwagen  die  Achsen  in  horizontalem 
Sinne  ilx  nnd  nnr  vertieal  in  den  Aeiisgabeln  nm  daa  Federspiel  bewegUdL  IXe  Aebsen 
bleiben  nnter  sidi  parallel  nnd  haben  keinerlei  Lenkvorrlchtnng;  desshatb  bewegt  sieh 

auch  ein  solches  Eisenbahnfahrzeng  in  gekrümmtem  Geleise  nnr  mit  einem  gewissen 
Zwany^e.  welcher  Ourvenwiderstaml  trfiiamit  wird  nrtd  nm  so  gr?5ßer  ist,  je  grOiter  der 
Eadstand  und  je  kleiner  der  Radius  der  Geleiscurre  angenommen  wird. 

IMcBeni  dem  Eiaenbalinftihrwerk  anhftngenden  Uebelstaade,  welcher  bei  Bahnen 
in  vidlaeh  eingesdmlttenem  Terrain,  wo  viele  nnd  seluurfe  Cnrven  der  IVaee  nOtbig 
werden,  znr  .\nnfihtne  von  kleinen  Wagen  führen  wUrdp  ( wa-?  nffcnhar  kein  Vortheil  ist). 
sTT^ht  man  durch  Anwendung  von  Lenkachsen  und  Drehgestellen  (Trucks) 
abzulielieu,  welch'  bekannte  Einrichtungen  größeren  Gesammtradstand  ermüglicben, 
resp.  es  xnltssig  machen,  andi  tttngere  Eisenbahnwagen  Aber  solche  Strecken  ireben  an 
lassen,  als  wenn  man  die  traditionctllen  Steifachsenwagen  verwenden  wdrde.  Aber  auch 
diese,  sonst  gewiss  sehr  zwecktniißigen  Einrichtnni^-eii  liaheii  ihre  ünzukönmilichkpiten. 

Was  die  L  e  n  k  a  c  h  s  e  n  betrifft,  von  denen  eigentlich  nnr  die  sogenannten 
freien  in  anagedebuterem  Gebrauche  sind,  welche  den  Achsbuchsen  nicht  nur  in  ver- 
ticalem,  sondern  aniii  borbontnlem  Sinne  Spiel  nnd  Beweglidikeiten  lassen,  so  hat  man 
Tieü&ch  einen  schwankenden  Gang  dtf  damit  ausgerüsteten  Wagen  beobachtet,  was 
speHpll  hpi  PersoTipnwftgpn  sehr  iinangenplini  ist.  Außerdem  bleibt  «Ii*'  heal),si<'htigtft 
radiale  Einstellung  der  Achsen  (welche  auch  dem  gesammten  Zogwiderstande  und  dem 
Vevsdkleifi  der  Radreifen  und  Behknen  ncqpste  kftroe),  ein  tromnur  Wnnsdt  da  sie 
mangels  einer  xwingenden  Ursache  tfaatstteblieh  anch  nldit  stattfindet. 

Vollkommener  ernUlcn  den  ftn£re.''trebten  Zweck  schon  die  Drehgestelle, 
die  Wagen  von  kleinem  K.adstaiid  darstellen,  anf  welchen  das  lange  Wagennnter- 
gestell,  durch  Drehzapfen  verbunden,  aufgelagert  ist,  nnd  kommt  ftlr  die  Frage,  welch' 
kleinsten  Badina  «n  DrebgeateDwagok  passiroa  kann,  natmr){emU  nnr  der  Badstand  des 
Track  in  Betradht»  wühiend  der  eigentiidie  Wagenkasten  lang  sein  kann. 

*)  Sfehe  anoh;  ^la  voie  fsrr««  Mint«n>atae  «ntre  1a  i»ort«  de  Viiic«>iine8  «t  la,  |K>rte  Dauphine.'- 
T.a  revud  miivprüellL'  den  cli*-iniiiH  de  tVr.  rans  8.  Ävril  1894.  .  EIckti  isclm  Uiitcisiniidl'Hlni  \ «ii  Boulogne 
nach  dexa  Vinceoner  Q^iölz".  Zeitschrift  tAt  TrauaportweMU  and  Straßenbau,  Berlin,  Kr.  18, 
«ünleiMisoiie  BflUmobabii  Paris"  WoehmacliifftderaMcirr.  higanlesr-  oad  AroUtektMi-Teraiiwi,  18». 
,UelMrdi««l«ktj]iabe  RObrenbabnlnFaili^  Oetterrelßhi«!lieBiBeiibahii-ZtitaBg,Kr.20  von  20.  XatlSM. 
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Doch  iHit  <Ua  in  der  gebriddüidiai  Fom  der  Aehträderwageu  neineu  Uebelstaud, 
i«Bp.  teina  Besebrlnkniig,  «nd  svar  durch  dtie  Aatdiuuidanrirlniii^  d«r  an  dea  langen, 
•teifen  Wagengeatell  angebracbtea  Kappetugiglieder  und  iMaondeia  der  Bvier. 

Wie  nfiuilicb  aus  Tafel  VIII,  Flg.  1,  ersichtlich,  wirken  bei  der  gebräachlicben 
Anordnnni?  die  Kuppelungsgliedcr  zweier  in  einer  Curve  sich  bewegender  Wacfen  unter 
Wiukelu  auleiiiauder,  di»  um  su  spiUer  austallea,  je  großer  die  Länge  a  zwischen  Dreb- 
geetelljH^liiii  wd  Kappdangapnnkt  im  YeriiSltai»  ta  der  IKstans  i  Bwieebeii  dea  Dreh* 
aapfen  anafällt.  (Aeliuliche  Verhältnisse  finden  aacb  bei  gewölmlichen  Tierräderigen 
Wagen  mit  großem  TVI  prhang  statt.)  Es  entsteht  also  beim  Kuppel nngsp unkt  eine 
horizontale  Besultante  der  Zug-  und  Stoöwirkungen,  welche  besonders  bei  letzteren  iu 
gleichem  Sinoe,  wie  die  Centrifogalkraft  wirkend,  auf  Entgleisung  hinarbeitet,  Kuiuiudeüi 
aber  die  Badkrinse  ftoker  an  den  iuBam  Sehienenatrang  atianpreaaeo  etrebt  Iraineihin 
eifolgt  die  Aufeiuanderwirkuui<  der  Kuppelungen  iu  Linien,  die  vom  Oeleismittel  we.nent- 
lich  abweichen,  nnd  es  entstehen  Ilorlzontalkräfte,  die  mau  lieber  vermeidet,  besünders 
wenn  es  sich  uui  sehr  lange  Wagen  handelt,  wo  man  sich  nuthdürftig  gegen  die  excea-  . 
trisohe  Anlflinanderwiitiing  der  BaJÜBr  dnieh  «eaentliche  VergrOfierong  der  BnlTerfeelier 
an  heUhtt  moht. 

Alle  diese  Uebelstände  werden  vennieden  oder  doch  wesentUdi  gebeaaert,  wena 
man  Zu;?-  uudStüßTorriclitnng:  stntt  am  fixenWag^eunntcrc;estell 
an  den  DrehgestelieD  anbringt,  wodnrcii,  wie  ein  Blick  auf  Fi^'.  2  in  Tafel  VIT! 
zeigt,  sofort  eine  ungezwungenere  Bewegung  des  Eiäeubahul'abrzeugü  iu  Curveu  erreicht 
irird.  Jetnt  aplelt  daa  VerhIItnia  der  Iiinge  a  an  der  van  I  gar  keine  Belle  mehr,  denn 
die  unter  sich  gekuppelten  Drehgestelle  bilden  zusammen  gleichsam  einen  sich  dem 
Geleise  mOglichHt  nahe  anschmiegenden  Wagen,  welcher  sich  von  aell)--!  iitöKlichst 
gttiuUg  in  Curveu  einstellt,  und  die  Länge  ^,  und  damit  auch  die  Länge  de^  Wagen- 
knatena,  iat  nnr  dnreh  die  Bllekaidit  anf  die  Tragfähigkeit  dea  Wagemmtergeatellea 
eder  anf  die  Vertragnog  dea  Wngenkaatena  gegen  daa  Darehiüirtaproill  nm  den  Pfeil 
dea  Bogeus  awiaehen  den  Drebzapfenmitteln  in  Schranken  gewiesen. 

gilt  nun  nm  so  nneiutreschränkter  das  Kriterium,  daß  nun  alleiu  der  Radstand 
des  Truckgestelles  für  die  Frage  maßg;ebend  ist,  welch'  kleinster  Oeleisradtns  für  das 
Beüaliren  mit  dem  belreil'eudeu  Wagen  zulässig  ist.  Nachdem  ferner  bei  der  hier 
heaehriebeiien  Anordnoog  der  direet  getrappelten  Drel^reatelle  jedea  derselben  dnreh  daa 
TOransgeheude  i^idier  <.;efa!trt  und  einge.<*tellt  wird,  ao  erhellt  hieraus,  daß  man  auch 
ohne  Scliaden  für  die  Sicherheit  der  Fahrt  die  Drehjr^"- teil»  einachsig  maclieit  kann. 
Nur  mOaete  dauu  fär  die  letzte  Achse  im  Zuge  ia  geeigneter  Weise  vorgesorgt  werden, 
daß  sie  aieh  beim  Verlaaaen  der  Cvrre  von  selbafc  wieder  anf  daa  gerade  Geleise  ein- 
atellt,  waa  beaondeia  dann  von  Weaenheit  wäre,  wenn  der  Zng  aehiebt,  d.  h.  rftekwirta 
flUirt.  Um  das  Detail  einer  AnafUuning  des  beschriebenen  Systems,  und  zwar  für  weit- 
gehendste Anforderungen  vorzuführen,  Ist  auf  Tafel  IX,  Fig.  3—7,  da«  Unteq;e8tell 
eines  größeren  Personen-  oder  Schlafwagens  dargestellt. 

Das  Drehgestelle  als  F  o  x'scher  Truck*)  aus  gepressteu  Stahibleuheu  gedacht, 
hat  eiae  aolehe  F^rm,  dafi  die  Qaerverbindaagea  h  nnd  g  dee  ftran  Wagennnter- 
geatc!Iei<  /i  mit  soviel  verticalem  Spiel  durchpassieren,  als  es  die  Querfederung  h  be- 
dingt. Hiedurch  i^t  4io  eigcuthümliche  Finschaclitehlug  des  Drehgestellea  -1  im  Wag^en- 
untergesteil  i>  erreicht,  welche  auch  ein  wesentliches  Merkmal  dieses  Systems  bildet 
und  welche  gestattet,  die  Zngvoiriehtnng  als  durchgehend  anasnbUden  nnd  die  Baffer- 
stSAe  aidMr  und  geradlinig  anf  daa  fiie  WagennntMgeateli  an  Terpflanaen,  weil  die 
Vorder-  nnd  Hinterbrust  dea  Drehgeatella  in  gleieher  Böhe  mit  dem  6erin>e  dea  fixen 
Wagennnteigastellea  liegt. 


•)  4.  Heft  18B3,  8.  Uß. 
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Wie  dutt  Tal'.  IX,  Fim;.  .'i  uud  5,  ei^icbUicb.  niu«!  die  AchsbUchüeu  ^uuäcbat  dareh 
die  Tiiger  k  und  di«  SpiralAdmi  m  fegvii  dM  Trndcgvtteil  abgecttttat.  Das  W«g«i- 
i^estell  ruht  aber  nicht  unmittelbar,  sondnn  er^t  diuch  VermitteliuiLr  iler  Qm  rfedem  A 
auf  dem  Truck  auf.  An  den  zwei  Querträgern  n  dpssplbeii  sind  nämlich  mit  vi'T  Sf-miren 
zwei  Traversen  y  aufgebängt,  aut  weiciien  die  erwähnten  ijaert'edern  aulgelajj;ert  aiud. 
DitM  tngm  wiad«r  eiii«a  tcogiörmigeu  Träger  >l,  auf  dem  der  Drehsapfeu  (re^p.  die 
Haaptraibilldie)  J)  «nfrnht,  gtliaat  viid  gctngen  den  beiden  Dntergestell-Qnw' 
Verbindungen  b,  die  noch  durch  zwei  seitliche  JReibiUtcben  r  weiter  gegen  ä  abgestützt 
werden.  (Tafel  IX,  Fig.  5  uud  7.)  Die  Form  des  zum  Großtheil  ans  Gusseisen  herzn- 
ätellenden  Drehzapfens,  resp.  seiner  Beibflfiuhe,  ist  so  gewählt,  daß  sich  innerhalb  des- 
•dben  dM  Od  bUt,  wetdiee  nr  Scbmienuf  dieat.  Daa  Game  ist  dudi  einen  itniken, 
aefanuedeisemeo  Bolzen  znaemiiiangebalten.  Dieaar  Bolaan  geht  bat  dem  trogfOimigen 
Trfiger  'i  in  einrm  Schlitz,  außerdem  ist  eine  specielle  GleitflScht'  vorgesehen,  so  daß 
bei  Bnftf'rstüßen  das  ganze  Drthj^pstell  etwas  zurückweichen  kann  nnd  diesplhfn  uicht 
die  jJreiizapfeucuustruction  m  iiiUeidenschaft  ziehen.  Die  BuffersUiße  weideu  von  der 
am  OntergeateU-Qnertrilger  e  aagebrachtra  BniFenuig  O  aofgenommen  und  dvrdi  daa 
fixe  Wagenuntergestell  weiter  verpflanzt.  Di«-  Zugstange  greift  in  üblicher  Wtisc  mit 
elastisch'-r  VermitteluM*^  in  der  Mitte  de.s  Wage-unntergestelles  bei  F  (Tafel  IX,  Kiir.  7) 
an.  Innerhalb  des  Truck  bat  aIh  bei  a.  m  nahe  als  augänglich  beim  Drehzapfeu,  ein 
Cbaniier,  so  daß  sich  der  Theil  derselben  vom  Znghalcen  bis  a  mit  dem  Trackgestdl 
drehen  kann,  resp.  infolge  Minef  Lagerung  in  dieaem  Thdle  die  Drehung  nnd  EinsteUnng 
den  DrehgeatcUea  mit  den  Bnümi  snaammen  Terantaaat. 

Zwischen  den  Chamieren  a  an  den  beiden  Wagenendcu  hat  aber  die  Zugstange 
die  fixe  Lagerung  in  der  Mitte  de»  WiigeuuntergestelleiS ;  nur  der  durch  den  Dreh- 
zapfeu, resp.  die  Untergestell-i^uerträger  6  gehende  Theii  niuss  noch  die  Schwingungen 
der  ({nerfedemng  mitmadiea  kSnne»,  an  weldum  Zweeke  er  mit  den  Doppdehanueren 
nnd  Laschen  /  (Tafel  IX,  Fig.  3,  4  und  7)  an  die  Zogatonge  angcaehiossen  ist.  Er  nm- 
faast  den  Drebbolzen  IJ  in  einem  für  die  Hin-  nnd  Herbewegnng  dea  Zuggestiiugcs 
entsprechend  dimensionirten  Schlitz  (Tafel  IX,  Fig.  7).  Am  Ende  des  Truckgeatelies  A, 
bei  der  Bnfferung  G,  mnss  natürlich  im  ersteren  ein  entsprechend  langer  und  hoher 
Sdriita  nnageapnrt  aein,  mn  die  Oaeälatienen  daa  l^nMkgaatdlea  gegen  die  hier  betreff 
der  Mittellinie  gaai  fix  liegende  Zugstange  zu  ermtiglicheo.  Das  dort  eiri;  v  tzte  Gnaa- 
stflck,  welches  gegen  die  Buffemng  G  lehnt,  iat  dnrdi  einen  aoa  dem  Mittel  de«  Dreh- 
zapfens beschriebenen  Kreisbogen  begrenzt. 

Die  Anbringung  der  B  renae  hat  keine  aondertidiett  Schwierigkeiten.  Da  die 
Si^etbrenae  mit  ihrer  Hanpt^indel  am  Wageakaaten  gelagert  werden  mllaate,  ae  wCre 
hier  ein  üniversalgclenke  einzuschalten,  um  den  Verdrehungen  nnd  Verschiebungen  des 
iJrehgesteües  folsren  zu  können.  Cfiithmirliche  Breainen  erfahren  ihre  Transmission  zu- 
meist durch  Rohrleitungen,  welche  au  den  Stdlen,  wo  dies  uüthig  erscheint,  leicht  , 
dmdi  biegeame  Bohre  nnterbrodien  werden,  wie  aie  }a  bei  den  Seblauchknppelnngen 
xwiaehen  awei  Wagen  adion  tiagat  im  Oehtandi  atnd. 

Alles  Uebrige  dürfte  aus  der  Zeichnung  Tollkonunen  klar  sein,  sowie  auch  die 
V  ö  r  t  h  e  i  I  e  des  Systems  der  direeten  Kuppelung  der  Drehgeatelle  ^ 
einleuchten  werden,  die  da  sind:  "■' 

1.  Selbstth&tige  Einstellung  der  Achsen  nach  den  Curven- 
rndien  oder  wenig atena  mttglichai  annähernd  denaelben  (dabor 
swaog^oses  und  aicherea  Befkhren  der  Cnrfoigeleiee) ; 

2.  Vermeidung  von  anfEntgleisnng  wirkenden  Horisontal> 
k  r  ä  f  t  e  u  hei  den  K  u  p  i>  e  1  u  n  g  « ;i  n  ?i  k  t  p  n  ; 

3.  die  Möglichkeit,  sehr  lauge  Wagen  für  verhält ni.smiißig 
aeharfeCurven  nnwenden  sn  kOnnen; 
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4.  xwanifloses  Befahren  der  Cnrrengeleise,  und  daher 

5.  Vermiuderviig  des  Z n  g widertt&n d e s  tmd 

6.  Veriniuderttng  der  AbntitzuBg  Ton  Badreifen  Vitd  Sehieneii. 

Zum  Scbluäfte  ihm*--  n'it  <\im  ^p^^cifillpti  Gewiiiu  hini^ewie.'^eu  •vveHeTi.  welchen 
LocalbaLneu  buü>  der  Auweuduog  dieses  Systeme«  ziehen  könoceo,  besonders  solche, 
die  erst  za  bauen  aud  nicht  mm  Vebergang  auf  H&optbabnea  bestinuut  sind.  Hätten 
wir  et  in  diesen  Falle  nidit  in  der  Hand,  durch  Anwendong  von  Fahraengen  mit  direet 
gekuppelten  Drehgestellen,  für  welche  sich  auch  eine  passende  Locomotive  finden  wird, 
die  Trace  der  neuen  Bahn  mi^glichst  dem  Terrain  anznschmiegen  nnd  dadun  h  an  Bau- 
kosten zu  sparen,  weil  wir  uns  betrete  Anwendung  von  Gurren  geringere  Beschränkung 
anfkoerlegen  haboi  würden,  als  bis  jetat  Sblich  nnd  m<)glieh,  ohne  dabei  den  Ferthell 
langer  tmd  rationell  aurantttaender  Wagen  zu  verlieren?  Ja,  ist  es  nicht  la  denken, 
daß  uiaiicbc  noch  nicht  projednrte  Lncalhabn  erst  infolge  der  Anwendung  dieses  Systemes 
aositthrbar  und  rentabel  werden  könnte? 

Wien,  im  Apiil  1894. 

K.  Jl  BelL 


Vn.  Verschiedenes. 

1.  Conoeanionaertheiluay  der  I*ooalbaha  von  der  Station  Aaapitz 
d«r  k.  k.  pilv.  SttiMV  F«rdlBMidB-Vot(dMh&  «ir  Stadt  Avaplta.  üntenn 
20.  April  wurde  dem  Hr.  Cail  Frdb.     Off  er  mann,  Commoeialrath  nnd  mShrisdi- 

schlesiscber  Laudesadvocat,  im  Vereine  mit  dem  Gutsbesitzer  nnd  Fabrikanteu  Victor 
Ritter  vnn  B  a  n  e  r  die  erbetene  Ah.  ronce?«ioii  zum  Baue  und  Betriebe  einer  normal- 
spurigeu  Localbabn  von  der  Station  Auspitz  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinauds-Nordbahn 
snr  Stadt  Anapita  ertheilt.  Die  projeetirte  circa  fl*8  km  lange  Loealbahn  soll  Ton  der 
Station  Au^pitz  am  östlichen  Ende  -il)z\vei;^eti,  den  Kren/.berg  umfahren  und  im  Süd- 
osten der  Stiidt  Auspitz  endigen.  Die  bisherige  Entwickinng  von  Handel  und  C?ewerbe 
in  dieser  Stadt  Jasseu  die  Herstellung  einer  solchen  Eisenbahnverbindung  als  im  höchsten 
Grade  wiluscbenswertb  erscheinen.  Die  effectiven  Kosten  fflr  die  Anlage  und  Ausrüstuog 
der  projeettrten  Loealbahn  sind  dnaehliefilich  der  Kosten  des  Fahrparkes  mit  37.000  fl., 
der  Intercalarsinsen  mit  44(i0  und  eines  eA'ectiven  Rcservefondes  von  3200  fl.  mit 
L*rl0.nfiO  fl.  vprsnsrlihL'f  l'ie  BeschafFuuu  dieser  effectiven  Kosten  erfolgt  zunächst  ans 
eigenen  Mitteln  der  Coucessionäre.  Die  Bauzeit  dieser  Localbalin  ist  mit  einem  Jaiire, 
Tum  Tage  der  Ckmeessionaertli^ang  gerechnet,  festgesetzt,  die  Daner  der  Goncessimi 
auf  00  Jiüirei  nnd  ist  daa  staatliche  HeimfsUa-  und  BintOsnngsrecht  unter  den  flblichen 
Bedingongoi  Torhehalten.   ^  (H.<1L-Z.  65.510  ex  1893.) 

2.  WlOBOr  Tramway  -Oesellsobaft.  E  i  n  f  ü  l>  u  n  -  e  i  n  <■  r  n  t-  u  e  n 
T  r  a  m  w  ay  -  W  ag g  0  u  -  T  y  p  e.  Die  Ergebnisse  der  iramway-Eiiquete,  die  sich 
mit  d»  Mitteln  snr  Hintanhaltnog  der  WagenflherfUInng  besehlftigte,  führten  snr 
Genehmigung  einer  neuen  Wagentype,  die  seit  1.  Hai  auf  den  Strecken  Domhadi — 
Favoriten  nnd  Dornbach— Schottenring-  Prater  verkehrt. 

Diese  neue  Was:cntype  mit  Decksitzen,  die  erst  nach  eingebenden  ötudien  in  ihrer 
scbließUchcn  Form  genehmigt  worden  ist,  soll  der  so  oft  gerUgteu  und  aus  sauitäreu 
vttd  SittlichkMtsgrSnden  an  Temrthellenden  Tramway^UeberfUlang  abhelfen.  Der  neue 
Wagen  hat  Imperialfunn :  seine  Qesammthnlie  Ist  bis  zum  höchsten  Punkte  der  Bllck- 
1<  hne  der  Iinperialsitze  :i  .">r)0  ♦?».  seine  Breite  2-300  m.  seine  LänjrP  S'l'M)  vi.  Der  Innen- 
rauiu  ist  in  zwei  Coup6s  getheilt,  wovon  eines  als  Bauchcoap6  dient  und  hat  2S  Sita» 
plätze  i  swel  StdiplAtse  sind  Mif  d«r  Tordeven,  viw  anf  der  lOdtwlrb'gen  Plattform ; 
attf  der  Imperiale  dnd  18  SitqilKtae.  Die  Wagen  haben  auch  eine  die  beiden  Bad- 
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üäUe  um^cblieUende.  pdugscbarartig  gebaute  SchuuvurridiUing.  Die  Feutiter,  vou 
denen  ilie  Tier  mittfenn  faitwtew,  tiad  Mit  in  jeder  itelienbldbeiiden  aSpringrotletu'* 
vereeheo.  Sdioa  fUf  die  probenreiie  BealltsiiBg  wird  ein  polizeiliche«  UebnftUttig»- 

Vf.rbot  frlass<»n  wprden.  das  ton  strenc'pn  Expcntiv  - Maßregeln  nntrr 
stützt  wird.  Eü  wird  direct  aus^ettpruclieu,  dau  aoi»er  den  durch  die  Nunu 
bestimmten  52  Fahrgästen  keine  ttberzäblige  Person  befördert  werden  darf, 
dafi  die  BedieneteteD  der 'Wiener  IVemwey'Oeedtoehalt  (Condneteore,  Knteeher  ud  Be- 
Tiaocen)  verp  fliehtet  ebd,  die  ttberzilhllgeu  Passagiere  zum  sofurtigen  Ver- 
lassen des  Wagens  oder  snm  Ausstt-igen  bei  der  uiich<»t(Mi  Haltestelle  zn  UewearHi  und 
im  Weigeningsfalle  die  Intenreation  der  k.  k.  äiciierheitswache  in  Anspruch  zu  nehmen. 
Dieee  aori^  fDr  die  Beolwehtiing  dee  UeberfUlmigSTCrbetee  imd  eebreitet  gegen 
Zuwiderhandelnde  ein  oder  i^ewKhrt  die  begehrte  Aeeiateni. 
Jede  Uebertreiung  dieser  Anordnung  wird  nicht  nur  an  den  schuldtragenden  Tramway- 
Bediensteten,  sondern  anch  an  dem  sich  nicht  fügenden  Fahrgaste  mit 
einer  (j  e  1  d  8  traf  e  bis  zu  100  fl.  oder  einer  Arreststrafe  bis  zu  14  Tagen 
beetnit  Das  Stehen  aof  der  Inperiale  lat  ans  SieherbeitirflelEsiclitett  verboien  vnd 
nanMUtOeb  unter  Viedoeten  wird  zum  Schutze  des  PabKennis  iiy  Schritte  gefahren.  Es 
i't  fpmer  die  Neiiernng  getroffen,  datJ  versuchsweise  gestattet  ist,  die  Ilalte^itellt-n  atif 
den  Kadialstrecken  im  Schritte  zu  überfahren.  ftxWn  daselbst  kein  Kalir^^ii-jt,  auszu- 
steigen begehrt.  Die  oben  erwahuteu  Durch! lihruugs-Verurduuugeu  werden  tttreugstens 
befolgt  werden,  and  et  lind  an  die  CemniiBanata  boeite  diesbeittglicbe  Weismigen 
ergangen.  Nach  Ablauf  von  vier  Wochen  werden  die  gemachten  Walirnebmungen  über 
die  definitive  EiTi^nhnuig  iler  be.-cliriebenen  WairoTitvyif  pnt»cheiden.  Ueber  ilie  Zweck- 
mäliigkeit  der  ueueu  Wagen  »ind  die  Meinungen  aelir  getüeilt,  allgemein  getallt  die 
Aontattung  derselben,  dagegen  bebaapten  manche,  daA  die  zum  Imperiale  fibrwde 
Wendeltreppe  au  Mbnalr  and  von  Danen  nicht  au  bentlUen  «ein  wird,  ferner  daß  von 
den  Decksitzen  bei  Regenwetter  and  Sonnenhitze  kein  Gebrauch  gemacht  werden  and 
der  Vortbeil  eines  großen  Fawangeraiunes  verloren  gehen  dürfte. 


3.  Bndapeatar  Strafianelsaabalui-AotlaBg-oaeUaohaft  für  Straßen- 
bnbnea  mit  Pf«rd»batll«1».  (Ordentliche  Generalversammlaug.) 
Am  S8.  Mira  fand  i»  Bi^peet  nnier  Vwrdte  dee  Dbrecdona  -  Priddenten 
Dr.  Alexander  Orasig h  nnd  in  Anweaenheit  von  63  Actioniren  mit  1019  Aetien  die 

diesjährige  ordentliche  Oeueralversammlung  der  Actionäre  der  Budapester  Straßen- 
eisenbahn-Actiengesellschaft  ftlr  Straßenbabnen  mit  Pferdebetrieb  (verg).  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  41  ex  1893)  statt,  in  welcher  nebst 

a)  dem  Direetienaberiebte  Uber  die  Qeation  im  Betriebajabre  1898,  anch 
^)  die  Frage  einer  in  (jemeinachalt  mit  der  Bndapester  Stadtbabn-Actiengeaeliadiaft 
für  Straßeneisenbahnen  mit  elektrischem  Potrirbe  zu  rrbanftidon.  aus  dem 
Centrnra  des  TV.  liaupt^tädtischen  Bezirkes  ilüHere  Stadt)  unter  der  Andras.sy- 
Straße  bis  ins  Stadtwäldchen  führenden  Untcrgnmdbahn  mit  elektri:»chera 
Betriebe  vnd 

c)  der  Umgeataltong  dea  geaellachafkliehen  Betriebenetcea  auf  etektriaeben  Betrieb, 

ia  Verhandlniie:  L'e-^OL'Pn  wurden. 

Nach  Cuu.Htituirung  des  Bureau  nnd  Coustatiruug  der  Beschlusstahigkeit  der 
Veraaraminng,  gelaugte  a)  der  Directionsbericht  pro  1893  zur  Verlesung.  Diesem 
anfolge  betragen  die  Brocto-Binnabmen  nach  dem  Peraonenverlcebr  fl.  ], 700.875*51,  um 
fl.  1H.9M  mehr  als  im  Vorjabre.  Die  Verkebn<bewegung  war  eine  sehr  intensive,  indem 
012.000  Züge  verkehrten,  welche  insgesanimt  H.227.00t>  kn>  diir-hlanfen  ha!)en.  frn 
Fracbtenverkehr  betrug  die  Leistung  71.112  Tonnen.  Die  Gegammt-Einnabineti  de^ 
Jahrea  gestalteten  ticb  wie  folgt:  Einnahmen  ans  dem  Peraonenverkehr  d.  ],7<io.375-51. 


r 
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divme  Traiis|»orteiDDahmen  11. 46.647*76,  verschiedene  Eiiinahm«!  fl.  116.689'OS,  Qewion- 
Vmtng  11.  709387,  Totole  11.  1,871.006'19,  waaA  vm  fl.  144.8a7'0fi  melir  als  Im  Vor^ 

jabre.  Dem  gegenüber  ätehon  An^igaben  in  der  Hohe  von  11.  1,632.638-20,  sonach  ergibt 
^ieh  ein  Ueberschuas  von  238.367-99.  Betreffend  Verwendonjir  dieses  Betrages  beantragt 
die  Direction  nach  Aiuscbeidung  der  statutarischen  Tantiemen  den  Betrag  von  fl.  205.855 
snr  Beifthlnog  einer  Dividende  von  IL  92  per  Aetie  nnd  fl.  12  per  Genniwehein  in 
bentttsen  and  fl.  5796*99  aof  neoA  Reebnong  Torratiagen.  Die  Emde  and  EeaeniM  der 
»i'esf'IKrliaft  erli«hten  sifh  nin  fl.  182.312  00  anf  fl.  1  ,n51.932- 17.  An.s  detii  Abschnitte 
liber  Neabauten  ist  zu  erwälmeu,  daß  tiir  Zwecke  eiüe(>  Directious-Gebändes  Kcke  des 
Leopoldringea  ein  Baugrund  erworben  und  der  Bau  bereits  in  Angriff  genoamieu  wurde. 
NtMh  Kenntnienahme  und  Oen^ignng  des  Beriehtea  nnd  den  Tollsn(se  der  Wahlen 
in  die  Direction  and  den  Anfsicbtarath  ergriff  sam  b)  zweiten  Punkte  der  Tagesordnung, 
!eti  B;m  der  elektrisch  zu  betreibfiulen  nntergnindbabo  betreffend,  General-Diiector 
Ueiuriub  J  e  l  ii  n  e  k  das  Wort  und  weüt  daranf  hin,  daß  nach  Ablehnnog  der  im 
vorigen  Jahre  projecfcirten  Niveanbahn  an  die  Gesellschaft  seitens  der  elektrischen  Stadt- 
bahn die  Anfforderong  erging,  genMinobafdieh  mit  derselben  die  Cktaeeeeien  flir  eiae 
Untergrandbahn  zn  erverben.  Die  Direction  hat  dieser  Anfforderong  mit  Bereitwilfigheit 
entsprochen  und  auch  das  gemeinschaftliche  Qesncli  bei  lien  Behörden  eingereicht. 
Bedner  weiat  aal'  die  VViebtigkeit  des  Eisenbahnverkehres  auf  der  Andr&ssystrai^e  hin, 
welche  aneh  dnrdi  die  «felgte  OeneeaiieBirang  dar  On^Nuintanehmimg  nieht  ge« 
adiwieht  eneheint.  Er  biit  ei  Ar  seine  Pfliebt,  die  Aetioiiira  anflneriEsam  an  machen, 
da6  die  ünteri^rnudbrihn  mit  Bezug  auf  Bentabilität  dem  Projecte  einer  Niveanbahn 
nicht  entfernt  gleicbkonimt,  welches  Moment  in  den  Concessionsbnlingnngen  entsprechend 
itum  Ausdruck  gelangen  ihu.h.s.  Er  empfiehlt  nachstehenden  Beschlussaiitra!;  zur  Annahme: 

.Die  General-Versammlang  nimmt  den  Bericht  der  Oirectiuo,  wonach  dieselbe 
im  Verein«  mit  der  Badapester  elektrischen  Stadtbahn  •  AcUeageeeUschaft 
bei  den  oompetanten  Befattfdeu  am  die  Conceesion  ein«r  llugs  der  Andrftssystrafie  m 

tlihrenden  elektrischen  Untergrundbahn  ange.sacht  hat,  genehmigend  zur  Kenntnis. 
(Gleichzeitig  wird  die  Direction  ermächtigt,  die  definitive  Conce«.»<i'in  dieser  T'ntern:nmd- 
bahn  im  Vereine  mit  der  Badapester  elektrischen  Stadtbahn  an  erwerben  und,  insofern 
die  Cmieeflsiens-Bedingnisse  die  Interecsen  der  GeeeUscbaft  gebOhrend  wahren,  wird  die 
Directifm  ermichtigt,  alle  jene  Vorkehmngai  na  tirilen,  nnd  alle  jene  üebermnkommen 
und  Vertrüge  rechtskräftig  abznsfliiießpn.  welche  das  Znstaudekommeii  dieser  Bahn  er- 
heischen. Die  Generalversaimiihintr  ninmit  d""*hzeitiK  genehmigend  zur  Kenutiiis, 
daß  der  Aasbau  and  Betrieb  der  projectirteu  Babu  getrennt  von  den  beiden  concessions« 
webenden  GeseUsdmften  dnreh  dne  an  grOndende  sdbstitBndige  Aetiengesdlachaft  be> 
werkstelligt  werde.  Die  General  Versammlung  ermächtigt  die  Direction,  das  noth- 
ivendifife  Capital  zu  be-c'i  iflea  nnd  insofern  die  Capitilsl  c^chaffimg  die  Emission  von 
Actien  nothwendig  machen  sollte,  wird  dies  einer  ueuerlichen  BeschlnsafasHuns;  der 
QenenlTanammlttttg  vorbehalten."  Zar  Anfklämng  einiger  Interpellatioaeu  über  die 
I^Bge:  „Waram  die  Bildung  einer  aelbetatlndigen  GeeeUsehaft  in  Ansaieht  genonmiMi 
wurde",  weist  General -Director  Jellinek  daraufhin,  daß  die  in  Aassicht  genommene 
Gründung  einer  separaten  Gesellsthaft  der  einzig  mSgliche  Modus  ist,  nra  die  Selbst- 
ständigkeit beider  VertragsgeseUschaften  zu  sichern  und  am  Complicationen  in  Vor- 
hinein ronnbengen.  Im  flhrigea  hüdat  dien  «inen  Theil  des  mit  der  elektrischen 
Stadtbahn  getroffenen  Debereinkommans.  Nadi  Kenntnienahme  nnd  BiUlgong  dfaaer 
Motivimnfr  wurde  der  Beschhi.ssantrag  der  Direction  von  der  Generalversammlung 
unverSudert  angeuouunen.  Die  (ieneralversammlung  schritt  sodann  znr  Beschlu^sfassang, 
betreffend  die  Uiugestaitmig  der  gesellschaftlicheu  Linien  auf  elektrischen  Betrieb. 

c)  Ueber  den  dritten  Punkt  der  Tagesordnung,  die  Frage  der  Umgestaltaog  der 
bisher  ansschlielllich  mit  Pferdebeepannnng  betriebenen  geeellsehaftHcben  Unien  anf 
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^«ktriwlMn  Batrieb  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  87  «x  18M),  gibt  0«D«iil*Dii«etor  Heinrich 
Jelliaek  folgvnde  Anikllrangs 

Die  BrfifaniBg«!!,  w«)«he  in  Badapest  sowohl  als  meb  an  aadena  Orten  ge* 

macht  wurden,  haben  es  klargestellt,  daß  der  elektrische  Betrieh  cpeitrriet  ist,  den 
Pierdebetrini)  zu  frsetz*'n.  P5*>  PracticabiütSt  dieses  Systemes  ist  von  einetn  doppelten 
Gesichtspunkte  aus  zu  beurt heilen.  Erstens  vuui  Standpankte  de»  öftentiichen  Verkehr^' 
nttnme».  Di«M  Seite  der  lYege  llaet  ddi  knnc  dahin  saeaannaifSuMiii  grOBera 
Leistnngsffthigkeit  und  raschere  vollkommenere  Abwicklung^  eines  Massearerkehree. 
Wesentru  b  «nruplicirter  gestnlff-r  sich  Her  zwpitp  Theil  der  Fracr»',  dir  Ztiläsaigkoit  vom 
Standpunkte  der  Interessen  der  (^resellschaft.  Hier  ist  vor  allem  jenes  Moment  in's 
Aoge  m  fusen.  daß  die  biaberigeu  Investitjonea  doreh  die  grundlegende  Aenderung  der 
Betrlebfldnriditvng  snm  groflen  Thette  ihren  Werüte»  entkleidet  werden  nnd  daft  die 
Adoptimng  des  neuen  Sjatemes  eine  Investition  in  dem  UmfSuge  erheischt,  welche 
beinahe  einer  voIIkomroeTi  nenen  Anlage  gleichkotumt  Es  ist  «omit  vor  allfm  im  Ange 
au  behalten,  daß  sn  der  bestehenden  Verainsungs-  und  Amortisationslast  eine  neue, 
noch  eriieUidiere  Belastung  unter  diesem  Titd  hinsntritt.  Ea  fragt  eidi  nan,  eb  wohl 
dae  neue  ^stem  solche  materielle  Vortheile  in  sich  birgt,  weldie  dieaer  IMirbelaatung 
ein  entsprecbendp^  (recrengewicht  r.n  bieten  im  Stande  sind. 

Diese  wichtiire  Frauc  kann  iiicljt  bedingungslos  bejahend  beantwortet  werden, 
denn  wenngleich  angenommen  werden  kann,  daß  die  Einfilhmng  des  elektris(^h)-u  He- 
triebea  auf  die  Steigerung  der  Bmtto-Einnabmen  auf  einem  Tbeiie  des  gesellüchaftlicheu 
^^etaea  einen  gflnetigen  ESaflnas  anaflben  Wird,  der  nm  alhm  optimistischen  Brwar- 
tongen  entgegenzutreten  —  mit  höchstens  60.000  fl.  berechnet  werden  kann,  so  steht 
dfm  gegenöher  die  Nothwendigkeit,  die  kilomftrische  Lpistnnir  dor  bistehenden  Linien 
von  &2  liiilionen  aul  luindeätens  7-5  Millionen  Wagenkilometer  zu  erhöhen.  Wenn 
weiter  in  Betracht  gezogen  wird,  daB  die  Hegie  per  Wagenkilometer  im  Pferdebetrieb 
jener  beim  elektnachen  Betriebe  aiemlich  gleichkommt»  so  int  e»  klar,  daß  die  au  er* 
wartenden  Mehreinnahmen  und  die  zu  erzielenden  Er8parnis:3e  im  Betriebe  keine 
cenflgende  rjnmdlng-e  bi'^ten.  um  in  der  der  Oesellschaft  znr  Verftiijung  stehenden 
Concessioniidaaer  die  Amortisation  überhaupt  durchfuhren  zu  können.  Vom  Staudpoukte 
da*  'Dntcmdimnng  kamt  daher  die  Zalaianng  dea  elektrischen  Betriebes  nnnr  anter  der 
Vuranssetmmg  mgestanden  werden,  wenn  aaliMlich  der  Einilihmng  dea  nenen  Motora 
die  r'oncessionsdaner  der  nesell^chafl  entspreehend  verlängert  und  dieser  nene  Lasten 
nicht  anfgeblirdet  werden.  Wenn  daher  aussichlieLilicli  das  einseitijre  Interesse  der 
Gesellschaft  zu  berücksichtigen  wäre,  würde  keine  zwingende  Ursache  vorhanden  sein, 
die  ümgestaltang  ▼onaaebmen;  es  ist  jedoch  an  gewlrtigeut  daß  die  Einsidit  der 
Behörden  die  Harmonie  zwischen  dem  Süentlichen  VerkehralnteTeiBe  nnd  den  eigenen 
Interessen  berbeifiniren  wiril. 

Als  die  Direction  daher  über  Auliorderuug  der  Beh'^rden  die  initiative  zur  Lösung 
dieser  Frage  ergriffen  hat,  wurde  von  Seite  der  Gesellschaft  sowohl  gegenttber  der 
Regienmg  als  anch  d«r  Hanptstadt  betont,  daß  iOr  die  Conoessionirang  sowohl,  als 
auch  für  die  abzuschließenden  Tertrige  die  hier  kurz  skizzirte  ToraiH.set^ni)^;  als 
(iniiidla^^e  /.u  dienen  hätte.  Von  wesentlichem  Einflnss  ist  ferner  die  Höhe  der  Investi- 
tionen, lieber  eine  gewisse  Grenze  hinaus  hört  die  counuurcieUe  Zul&ssigkeit  des  neuen 
Sjatenma  anf.  Ea  wnrde  daher  hei  Aubtdlong  dea  Bauprogrammes  eine  Comblnation  von 
Ober*  und  Unterleitnng  in  Anasidit  genommen,  wdclM  im  Einklänge  mit  dem  ftflent- 
Hehen  Interesae  eine  fthermiAige  Hohe  der  Investition  zu  vormeiden  geeignet  erscheint. 

Wie  aus  dieser  gedrängten  Dar^tellnnßf  zn  ersehen,  i^t  es  zweifellos,  daß  die 
Umgestaltung  die  Interessen  des  Pablicuin.'^  nnliedingt  ttirdert.  liir  die  Gesellschaft 
jedoch  Vortheile  nur  in  einer  entfernten  Zukunft  erwachsen  kuuueu  uutl  das  zunächst 
an  erreiehaide  Zid  hOdistens  die  Erhaltung  des  denettigen  Standes  bildet. 


27b 


Ueber  den  Geldbedarf;  wddier  bei  der  eventneUeii  Darehltthnaig  dieees  F»o- 

jectes  erwachsen  wird,  kann  die  Direction  detaillirte  Anfschlttase  in  diesen  Angen- 
Miok»'  m«ht  ertbeilen,  da  daa  lavf-stitious-rai  itn!  erst  anlits.slich  der  Coni'''''i»ioiis-Ver- 
haudlnn^on  festjefttdlt  wird.  Doch  ist  im  allgemeiueu  zur  Urion tirung  schou  jeut  za 
bemerken,  üai>  der  überwiegende  Tbeil  des  Bedarfes  durch  firhöbtmg  des  Actien- 
Capitales  an  beacliallBn  sein  wird,  wobei  in  eisler  Unie  den  Aelioniren  du  Besagt' 
redit  gesichert  werden  wird. 

I>i  r  IVi'clilus.-'antrag  der  Direction  lautet  wie  folfjtt  „Die  (ieneralTersammlang 
nimmt  deu  Bericht  der  Direction,  wonach  dieselbe  die  Umgestaltong  des  geaellacbaft« 
lidiea  Netzes  auf  elektriiolien  Betrieb  mit  Anwendiuig  der  ob«r>  und  nnteiiidiaehec 
Leituig  bei  den  eeopetttiten  BebBrden  angesnebt  hat,  geiieiunigend  xur  Kenntnis.  Die 
Oenefal Versammlung  ermächtigt  die  Directinn.  die  Concession  fftr  i\\e  Umsrostaitung  des 
gesellüchaftlicben  Netzps  anf  elektrischen  Betrieb  von  der  Re^Meniug  zti  erwerben  und 
die  entaprecheadeu  Verträge  mit  der  Haupt-  und  KesidenzBtadt  abzuschlietien,  sowie 
alle  Torkehmngen  sn  treften,  welche  im  Interesse  der  Darehfttbmng  «rforderlidi  sind. 
In  Erwfignog  dessen,  daß  die  beabsichtigte  Umgestaltung  ein  eminentes  allgemeines 
und  nffentliche'?  Verkehrsinteres^e  lüdet,  und  seit<'iis  der  Ge.sellschafl  zu  diesem  Zwecke 
(j^roße  lU  träi^e  investirt  werden  müsaten,  spriclit  die  Geueralversammluug  die  Erwartnn:^ 
aus,  dai>  die  Direction  ihrerseits  nur  solche  B^ingnngen  und  Vertrags- Stipulatioueu 
aoeei»turen  wird,  welebe  die  mit  der  Umgestaltung  Terbondenen  grollen  Investitienen 
^rmögUeben,  die  erworbenen  Rechte  der  Actionäre  und  der  gesellschaftlichen  Gläubiger 
waliren  und  die  Geseilschait  iu  den  Stand  setzen,  sowohl  den  bt-reits  bestehenden,  als 
den  neu  zu  Uberuehmeuden  VerpHicbtuugen  entsprechen  zu  köuueu.  Schließlich  er- 
mj&chtigt.  die  GeneralTersammlung  die  Direetion,  diejenigen  Betrfige,  welche  nur  Um- 
gestaltmig  des  FferdebahmietseB  anf  elektriscben  Betrieb  nothweodig  sind.  Im  engeren 
Wirknngskreise  zu  beschafTen. 

Falls  die  Durchführung  eine  Erhi5hnn^  des  ire-^ellsehaftlichen  Actiencapitales  er- 
heischen sollte,  so  bleibt  die  Ent.«ichlietiuug  über  eine  Actien-ii^misaion  der  Geaeralver* 
Sammlung  Torbebalten." 

Nach  Genehmigung  dieses  Schlussantrages  mit  Stinuneneinbeit  wurde  der 
Direction  .sowohl  als  dem  Aufsichtsrathe  das  Alisuhitoritim  für  dit>  Oe.^tion  im  Betriebs- 
Jahre  1893  ertheilt,  worauf  die  Wahlen  in  diese  beiden  Körperschaften  erfolgten.*) 


4.  Die  BadapMt«r  elektrUohe    Stadtbahn  •  Aottengenellnoliaft 

liielt  iini  Iß.  April  1B94  unter  Vorsitz  des  Directians-PrSsidenten  Grafen  Stephan 
S  z  a  p  r  y  and  im  Beisein  des  BegieruugH-Oommi^uiärs  Ministerialraths  Lad.  V  ü  r  6  8 
Uure  ordentliche  OenejalTersamm  iuug.  Dieselbe  nahm  folgenden  Verlauf: 
Der  Prlsident  eröffnete  die  Sitsnng,  eonstatirt»  die  ordnnngsmftUige  Ebibcfninng 
und  Bcschlussfähigkeit  der  Generalversammlung,  indem  ,'8  ActionSre  mit  l'.n25  Actien 
derselben  anwohnen,  betrantc  den  königl.  Notar  Dr.  B61a  Gässner  mit  der  Filhning 
und  die  Actionäre  Ig.  Düczi  und  Jacob  Schuck  mit  der  Authentication  des 
Protokolls.  Vor  Briediguug  der  «nf  der  Tagesordnung  stehendem  Gcgenstinde  ergriff 
Actionär  Bmerich  8  s  i  t  &  k  das  Wort,  um  Namens  der  Aetionttre  der  Verwaltung  die 
volle  Anerkenunn fr  für  ihre  TliStiirkeit  im  abgelaufenen  Jahre  und  das  unliediiiirte  Ver- 
trauen für  dii-  Zukunft,  welche  proüe  Actioneu  für  die  Hireetion  mit  sidi  bringen  wird, 
an^zudrückeu.  3lit  Kückaicht  aul  den  Umstand  femer,  daü  keine  strittigen  Fragen 
Gegenstand  der  Tagesordnung  bilden,  beantrage  Bednar,  die  Berichte  nur  Kenntnis  so 
nehmen,  die  Antr%e  der  Direetion  zu  genehmigen  nnd  den  Foncttoniren  das  Absein- 
torium  ni  ertheilen. 

•}  Siehe  ■acta :  2.  Heft        S,  «2. 
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Dem  Bericht«  aiod  folgewl«  bemarki^wartke  StaUen  in  entodmiBii:  Im  Shm« 
der  Besehlttme  der  voijiliiigeB  GeBenlf«mmmIaii|f  wnnle  des  Actieneepital  der 

Gesellhi-lifift  iliinh  Kiiiission  von  lO.O'V»  Stück  Äctieu  h  100  nnlden  von  drei  auf  vi  >r 
Jlillioiieti  (iiilden  erhöht.  Dabei  wurde  dorch  den  h^liert^ii  EmiH.tioiisfanrs  t'ür  deu 
auüerordeutlicheu  Reservefood  der  Betrag  ron  H.  459.7öö-7ö  erzielt,  von  welcher 
Summe  Bodi  die  Steuer  la  deeken  eein  wird.  Der  enfterordentiiehe  Rnerrsfimd'betrigt 
mmmehr  d.  7:i4.609*6&.  Die  AnQrtimtioug-Tabelle  für  das  erhöhte  ('ai)ital  wurde  bereit« 
von  tler  Rotciernnß:  nnd  dem  haaptstädtischen  Manicipinm  accpptirt.  Im  vorigen  Jahre 
worden  statateugemäü  Ibü  Actieu  auflgeloüt.  Seit  der  letzten  Veatgtellmig  des  Actiencapitals 
worden  für  Bauten  und  Inveätitiouen  fl.  S51.8S7  98  verausgabt  and  wurde  an  den 
Bmidelemiiiiiter  dae  Bnadieii  w«gen  teehnisoher  IJeberprtlftmf  einer  Amg^beitramme 
▼OB  Üm  861.586  91  gestellt  Ans  dem  Fond  fllr  AuHbessertingen  nnd  Abnützung  der 
Bahn  wurden  i\.  ]\.Ttl^-7i  veran'«sjRbt.  m  daß  »ich  derselbe  aaf  fl.  60.886:2R  T»»f?'i'ürte  ; 
die  Direction  beantragt,  demselben  H.  UO.UCKI  zazoweisen,  eo  dafi  dieaer  Fond  uuumebr 
fl.  IIO^*!«  enemecbeB  wird.  Oer  sieb  loitwibraDd  steigernde  Veilmbr  macht»  die 
Vevgr9fiemn|r  ^  LäatuigsfKUg:keit  der  Skramemngvngsetitte  der  OeeeUsebaft  notb- 
wemlig,  namentlich  wnnlen  eine  Dampf-  nnd  Dynamoinasoliine  sowie  Kessel  antrfHcliafft. 
Auch  «lie  Zahl  der  Personen wiigen  wurde  verniehrt.  Mit  Kiteksicht  auf  d-is  Publicum 
ist  der  bewilligte  Masimaltarif  für  die  vollständig  aiii  elektrischen  Betheb  eingerichtete 
Briedbofslinie  von  16  vai  10  Krenser  hembgeoetst  worden;  anf  den  übrigen  I^ien 
wurden  Abonsementskarten  auagefolgt.  Der  mit  der  Hauptstadt  abgeschlossene  unilicirte 
Vertra<r  i«t  ratirieirt  worden.  D'ip  Dirfttion  macht  im  Berichtf;  Mittheilnng  Ober  die 
genieinschaiüich  mit  der  Budapetitei  Stralienbahn-GeseU^cbaft  an  die 
Hauptstadt  gerichtete  £iugabe  bezüglich  Erbauung  der  elektrischen  Unter- 
grnndbahn  in  d«r  Linie  Giseiaplats-AndiAiqrstraüe;  die  Direction  ersnebt  vm  die 
Ermäi-hti^iing,  sich  tun  die  Concession  für  die  Erbauung  dieser  Bahn  zu  bewerben,  und 
im  Falle  der  Erlangting  derselben  gemeinsrha'tlich  mit  der  Stralieubahn-Gesellachaft 
eine  aelbststäudige  Actieauateraehmong  für  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Untergroad* 
bahn  m  gitudcn.  Die  Directicm  snchk  nnob  um  die  finniehtigang  ui,  die  Concesslonen 
Ar  die  Donaun£e»>Linie,  für  die  VolkswiOdeben-Iittie.  für  die  Olener  Liniai,  tta  die 
Verlängerung  der  KApolnagnsicn  -  Linie  in  erwerben  nnd  die  Gddbeechaifting  sn 
bceorgen. 

Im  vorigen  Jahre  wurden  bei  Zurücklegnng  von  2,570.020  VVai^eu-Kilometer 
12,499.274  Personen  befördert  und  eine  Einnahme  von  1  919.2741 7  erzielt.  (Im 
Jahre  1892  wurden  10,969 172  Peraonen  betihdert  nnd  iL  7M.717'I8  vereinnahmt)  Die 
Gesaramteinnahmen  betrugen  ä.  97t>.961'30,  hievon  kommen  in  Abzug  d.  589.978*18 
ßetriebsauagaben.  fl.  GO.ono  fflr  Werthvermindemng,  fl.  IH.ROO  fttr  Actien-Amortisation. 
so  daß  ein  Keingewinn  von  Ü.  359.183*  17  verbleibt,  und  mit  Hinzurechnung  des  liewinn- 
Vortrages  Ton  iL  ao.344'74  in^esammt  fl.  389-497'91  anr  Verfügung  der  Aetionire 
stehen.  Die  Diieetion  benntngt,  als  Bfif^g»  Zinsen  des  Actieneapitalea  11.  900.000,  für 
die  Betriebsreserve  ft,  7959  16,  für  Tantiemen  fl.  15.918-32,  für  Stenerreserve  fl.  20.000 
zu  verwenden,  an  Snperdividende  3"  „  per  Actie  gleich  fl.  120.000  zu  vertheilen  und 
fl.  25.550  44  aaf  neue  Bechnung  vorzutragen.  Der  Coupon  der  Actieu  wird  sonach  mit 
fl.  8,  der  Oemissschclii  mit  fl.  8  eingdOst 

Naebdem  Secretir  6er 0  den  anf  die  Vertheilung  des  Reingewinnes  bezüglicheu 
Theil  de»  Diiectionsberiebles  und  den  Bericht  des  AufttcbtMraihee  aar  Vwleanng  braebte, 

sprach  der  Präsident  beschin  ssweise  aus,  daß  die  Dividenrle  von  fl.  8  per  Actie  nnd  von 
fl  :>>  ]>f-r  (';emi9«<ch<»in  vom  19.  April  angefiinf^»»n  zur  Auszahlung  gelangt.  Dip  Genpral- 
Ver^amuilang  nahm  weiter  den  Beriebt  der  Direction,  wonach  dieselbe  im  Vereine  mit 
der  Bndnpester  Sti»itobahn-GeBel]schaft  b^  dmt  competMien  BdriMen  nm  die  Con- 
cession ^er  ilngs  der  AndrisvystmOe  m  fllhrenden  eldctriachen  Untergnindbahn  an 
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gtmtätt  hftt  —  genalimigeiid  nu  K«iiiitiii>.  .0!eieiiceitig  wurde  die  Dmetion  ennftefatigt, 

die  definitive  GoiusMiioii  dieser  Untei|B^dbahn  im  Vereine  mit  der  Bndapester  Stnßm- 

liahn  neHellschftft,  xu  erwerben,  und  insofern  die  roncessious-Bedin<?nisse  die  Int*>r'^'ä'>eu 
der  (ieseilschatt  geböiireud  wabrtti,  wird  die  Direction  ermächtigt,  alle  jene  \  urkeh- 
mngei  ta  treflfeB  lud  alle  UeberetBkemaieii  vaA  Tertiife  nclildaiftig  «bsnaehlieflen, 
welche  des  ZrataadekoiBmen  dieser  Behl  erhdadbt.    Die  GeneralTecBanunlaa«  mim 

ijIeirhzeiTig  jrciK  lunigeiid  zur  Kenntnis,  daß  der  Ausbau  und  Betrieb  der  projectirtm 
Babn,  getrennt  von  <loa  beiden  conceBsionswerhenden  Gesellschaften,  dnrrh  eine  zu 
grttudende  selbsttitliudige  Actiengesellschaft  bewerkstelligt  werde,  nacbdeiu  die  in  Aiu- 
dcht  genemnene  GrOndmig  einer  separaten  OeseUeoheft  der  eimige  mögliche  Modiu 
itt,  um  die  Selbstständigkeit  der  beiden  Vertregsgesellgchafteu  ui  riehem  und  Compli- 
\!ationen  in  vtir!;inein  vorrnbong-en.  Ferner  wurde  die  Direction  ennä.-liügt,  die  zur 
Herstelluug  der  erwähnten  Untergrnudbabn  nöthigen  Oapitalien  im  eitrenen  Wirkiings- 
kreise  zu  beschaffen.  Endlich  wurde  der  Direction  die  Enuäclitiguug  erttieilt,  tüi  die 
Beeeheffeng  d«r  snr  HenteilaDg  der  Qaid«Liiiie,  der  elektroehen  Biaeiilwhn  nedi  «tem 
NdpBget,  der  Ofener  Linien,  der  Verlängerung  der  Steinl»nidi6r  Linie  durch  die  Käpolnft- 
rJafäjie,  kurz,  der  theils  auf  Ornnd  der  Vertraesverpflifhtnncrpn,  theils  aus  /^wei'liinäßic^- 
keitsgriloden  auszubaueaden  Bahulijuea  nöthigeu  UapitaUen  im  eigenen  Wirkungskreise 
Seige  sn  tragen. 

Beim  letsfeen  Punkte  der  Tageflordnung  theiite  der  Tonitiende  mit,  da6  das 
DireetionnnitgUed  Emil  Zsi^mbokr^thy.  welcher  dareli  das  Los  zum  Anstritt  be- 
stimmt wnrde.  zum  BfMlmieni  der  Direction  erklärte,  infolge  anderweitiger  Inanspriu-li- 
nahme  aut  eine  WiiMlerwahl  verzichten  zn  mftssen.  Die  Generalversamralnng  nahm 
dieiie  Uittheiinng  bedauerud  zur  Xeuutuid  uud  bestimmte,  von  einer  Wiederbesetznng 
dieier  Stelle  ▼ererak  ebsaaehen.  Hiennf  werden  die  btaherigen  Direetoren  Dr.  Ibuc 
Falk  und  Josef  Lukiics  wiedergewählt  und  Adolf  Wöruer  als  Mitglied  in  die 
Direction  nnubernfen.  Auf  eine  di^^^if^r'tuliclie  Anfrage  eines  Actionärs  orkiftrte  endlich 
Generaldirector  B  a  14  z  daß  im  tiiuue  de»  mit  der  iianpttitadt  abgescblosseiieu  unificirteu 
Vertrages  die  Participation  der  BanpteUdt  an  dem  Bruttogewinne  der  Gesellschaft  wie 
folgt  foatgeatellt  wurde:  vom  Jalore  1896  ab  in  den  asten  selm  Jahren  mit  9*'/«»  m 
den  folgenden  zehn  Jahren  mit  3%,  in  den  weitereu  zehn  Jahren  mit  und  in  den 
letzten  1^  Jahren  mit  n" ,,.  Nn^h  Zurkenntnisnahme  dieser  Anfklärung  wurde  die 
Generalrersaniniluug  ttnter  Kijeuruteu  auf  den  Präsidenten  geschlossen.*) 


6.  Betriebnergebniiae  der  Tramways  In  Orofibritannlen  im  Jahre 
1893,**)  Die  Gesaramtiänge  der  Tramwny.s  im  Verein^ten  Künipreinhe  beträgt  i>üü  engl. 
Meilen  oder  1544  Arm.  Dieselben  bet)>rderten  iu  dem  mit  .iuni  1893  abschließenden 
Bedurangsjahre  598,289.509  Peraonen,  um  16,610.968  Personen  mehr  al«  im  Voijahre. 
Die  gerammten  Eisenbahnen  Oroßbritaiinicii!».  welche  eine  Länge  von  20.325  engl. 
Meilen  besitzen,  bi  firderten  in  dem  mit  Ende  Decembcr  1B92  abschließenden  Jahre 
804,435.388  Persoiu  n.  exclnsive  der  Besitzer  von  Saisonkarten.  Während  die  englischen 
Bahnen  nur  1489  £  pro  engl.  Meile  aus  dem  Personenverkehre  einnahmen,  stellte  sich 
die  Snnahme  der  Tramways  pro  MeQe  enf  8618  .  Die  Bankosten  der  eoglisehen 
Bahnen  betrugen  im  Durchschnitte  46.400  £  pro  Heile,  jene  der  Tramways  nur 
14.279  ,£.  nie  Betriiltsansgaben  der  Tramways  betmorMi  im  Durchschnitte  78-70'n  der 
Einnahmen,  während  bei  den  englischen  Bahnen  der  Betriebscoeflicient  d60;o  ergab. 
Des  in  den  Sbenbalinen  intortirte  Cb^ital  enidt«  Im  Jahn  1899  nnr  eine  Verainsnng 
von  a'8Se/o,  wKhrend  das  Capital  der  Tramways  sieh  mit  S'OTe/n  im  Durchschnitte  Ter- 

Si^he  J.  Heft  S.  IC. 
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zuute.  Die  BinflUuang  des  mecbanisciiea  Betriebes  machte  weitere  Fortscbritte, 
indem  ridi  Aar  Stand  der  Loeraiotimi  im  Beehnnngjahre  1996  vtn  684  auf  66S  var- 
mebrte.  Die  dorehsehnittliehen  Korten  einer  Loeonetife  etelltei  dik  anf  714  £  pro 

Stflck.  jpnp  der  Wagen  auf  1^2  £  pro  Stück.  Nachstehende  Tabelle  liefert  eine  üeber* 
licht  der  Uaaptresultate  des  Betriebes  der  TraiBwajrs  im  Jsbie  189d: 


1 

1  Im  Quam 

1 

Pro  Meile 

!  £ 

.  £ 

11.666 

6.968 

17.fi:U 

'      9,40 1.3  U» 

».793 

4,307.039 

4.486 

18,708.849 

14.979 

Capital  der  Betriebglinien  

10.801.1.52 

11.251 

„      „im  Ban  stehenden  Iiinien  

86.nn 

89 

837.4.51 

402.044 

664.446 

14,104.152 

1 1  no2 

Einnabmen  im  Personenvprkehr  

3,4M8.ßl:! 

3.Ül:{ 

16.714 

18 

8.6S8 

9 

119.116 

116 

3,606.096 

3.756 

Qesammte  Betiiebsamgaben   

2,837.446 

2.966 

»                ,          ia  Percent  der  Einnahmen  . 

78-7 

768.648 

80O 

a        in  Pereent  der  BmttoeUinalunea .... 

21-8 

7on  den  Betriebsansgaben  entfallen  anf  BabnerWtang  186.461  £  (196  £  pro 
Meile  .  auf  mechanische  Znginnit  122.776  £  (218  £  pro  Masdiine),  auf  thierisehe 
Zugkraft  l,0(in  «79  £  (35  f  pro  Pferd»,  auf  MascLineurepuratar  54,099  £  (96  £  pro 
Locomotive),  auf  Waijenreparatur  123.306  <f  (30  £  pro  Wagen),  nnf  Emenernns?  des 
Pferdeütande«  123.306  £,  aaf  Verkehraausgaben  791.056  £  (824  £  pru  Meile),  aui 
allgemdne  Verwaltnn^  89.970  £  (87  £  pro  M^e).  Im  Rechnungsjahre  1698  betmg 
fOr  tine  Bahnlänge  von  960  Meilen  der  Stand  an  Pferden  30.225,  au  LocomotiTen  668, 
an  Wn^pn  inOR  Stück.  Es  wurd.-n  imu-rhalb  der  y:o<lachten  12  Monate  70,:!:?0.2lf)  W  ^L^eu- 
meiieu  von  den  Tramwajä  geleistet.  Bei  lieu  englischen  Eiitenbalmen  wurden  dagegen 
im  Jabre  1892  175,925.722  Peraonenznghnieilen  nnd  148.473.402  Lastzugsmeilen  ge> 
leistet.  Lant  dea  Tramway^Oesetses  vom  Jahre  1870  dftrfen  Loealbeh6rden  ihre  eigenen 
Tramwaylinien  nicht  selbst  betreiben,  jedoch  wurde  dies  spftter  den  Städten  Blaekpo<d:, 
Hndderafield  nnd  Plymonth  ccstattf  t.  Im  B* -itz«  von  ;j5  Localbehörden  .stehen  gegen- 
wärtig 156  Meilen  doppelgeleisige  und  118  Meilen  eingeleisige  Tramways^  dieselben 
sind,  nit  Amnahme  der  Union  der  obgedaehten  Stadtgenieinden,  an  BetriehsgeodI' 
Bchallai  ▼erpachtat.  Femer  hestebea  118  Tramiraj-Untemelininngen,  weteho  ein  Noti 
TOn  960  Meilen  doppelgeleiiiger  nnd  408  Meilen  dngelei^er  Tramwaylinien  besitzen. 

(»Bailwaj  Newa.**) 


90 


Digitized  by  Google 


2S2 


XUlBlNdnm.  la  OemUheit  d«t  BeMhlouei  des  preafi.  AbgeordnetenhaiiMs 
TOB  ao.  Jtnner  189S  «ind  tat  den  Etat  der  Fflfetverwaltang  llbr  >on  eiskeo 

Male  200.000  Kk.  aoiSi^oiiiiDeii  zur  Anlage  und  cur  BetbeUigiug  ao  Anlagen  von 

Kleiubalmen,  sowie  zu  Beihilfen  für  dieselben,  sofern  diese  Bahnen  fttr  die  Forst- 
Verw&ltQDg  von  wesentlicbem  Interesse  sind,  ohne  Hinzntritt  der  letzteren  aber  nicht 
tnv  AnefQlinmg  konnea  wOrdeiL  Sa  toll  Uerait  ein  Fond«  angelegt  werden,  wddiem 
etwa  BOdcefamabinen  wieder  snflietoi.  gleidier  Weiaa  aind  in  im  Etat  der 
DomioenTerwaltiuig  fttr  Xleinbabnaweeke  50.000  Mk.  zum  Ansatz  gebracbt. 

Durch  VerfOgnnG;  vom  11.  JSnner  d.  J.  hat  der  Finanzniinistrr  anpoordnet,  daß 
zur  Fördfrung  der  lluternelniinngen  von  Klrinbahncn,  sowohl  in  den  Kata.stf'rbureaux 
der  Bezirksregierangen,  ab  auch  iu  deu  ivaLasterämtern  die  zu  solchem  Zwecke  vei- 
langten  Copiea  und  Handseidinirag«n  ▼«n  Kataaterbarten  ateta  mit  flmnlidiater  Be« 
sefaleamgnng  ananfeitlgen  sind.  Falls  die  räumlichen  nnd  gescbfifUichen  Verhältnisse 
es  7iilf\:iHPii  Tind  treffen  die  Person  des  namhaft  pomachten  Zeichners  iiicLt  besondere 
Bedenken  obwalten,  können  die  Regiemngen  dem  Unternehmer  oder  dem  luit  der  An* 
fertigimg  der  Vorarbeiten  für  das  Unternehmen  Beauftragten  die  Erlaubnis  ertheilen, 
BandmiQhniuigen  anf  dnrdiiiditigefla  Stoff  von  dm  OemarlraogBluurtea  vnd  Beinbarlea 
in  den  G&scbafisi  itnmen  der  Katasterverwaltung  selbst  entnehnien  zu  la<isen.  In  diesem 
Fallt^  !int  der  ünternebmer  oder  Htiin  Beauftra<;ter  die  tarifmäßipen  Gebühren  zur  Staats- 
Caääo  zu  entrichten,  wie  wenn  die  Uandzeichnungen  durch  die  Katasterver waltung  an- 
gefertigt wSren.  Sonstige  Bestimmangen  Aber  die  Entnabme  der  HandseicbniuigeD  an 
treffen,  bleibt  den  Regienugen  TOrbehalten.   ,Z.  d.  T.  d.  B.  7."  Nr.  11  t.  7.  Febr.  1894. 


7.    Zur    Förderang    des    Seouadärbahuwesetis    in  Spanlan.*) 

Seit  Jahren  steht  in  Spanien  die  Frage  des  Nebenbahuwesens  auf  der  Tagesordnung, 
weil  Spanien  bd  seiner  dQnnen  BerOlkemng  nnd  der  breitoi  Spurweite  (1*68  m) 
seiner  Hanptbabnen  mehr  als  andere  Lftoder  daraof  angewiesen  ist,  dnreh  billige  Schmal- 

spnrbabneii  die  noi-Ii  ziendioh  weifen  Masi-hen  seines  El-^enbahnnetzes  enger  zu  ziehen. 
Im  Jalire  1890  netzte  der  Minister  de  Fouir-uto,  welchem  neben  den  uffentliphen  Arbeiten 
auch  die  geistigen  nnd  Uuterrichts-Augelegenbeiten  unterstehen,  zur  Prüfung  obiger 
Frage  einen  Anssdbnss  ein,  der  einen  trolistXndigen  Entwmf  ansarbeitete.  Letalerer  bat 
gleich  bei  seittCBl  EsMbdnen  und  besonders  in  einer  am  22.  Jänner  I.  J.  in  Madrid 
abgehaltenen  Vprsammlnng  von  Vertretern  der  spanischen  Eisenbahn-Gesellschaften  leb- 
haften Widerspruch  gefunden.  Der  Regienmg^^-An^schuss  hat  die  Nebenbahnen  in  zwei 
Gruppen  eingetheilt.  Die  einen  erhalten  keine  ätaatabeihilfe  oder  Zinsengewähr,  werden 
aber  ?om  Staate  mit  ▼eraehiedenen  Vorreebten  bedacht ;  di«  anderen  sind  besttglieb 
dieser  Vorrechte  weniger  begtlnntlirt,  werden  jedoch  durch  eine  staatliche  Zinsengewäbr 
unterstützt.  Der  Widersiirnch  der  Versammlung  richtete  sich  baniit->ächHch  gepen  die 
vom  Ausschüsse  für  die  Nebenbahnen  vorgeschlapene  Spurweite  von  ü'75  m.  An  und 
für  «ieb  würden  die  Eisenbaba-GeseUachaften  gegen  diese  Sparweite  nichts  «nsnwenden 
haben,  wtm  nicht  biaher  di«  m^ten  Kleinbahnen  in  Spanien  bereits  eine  Spurweite 
von  1  m  angenommen  hätten.  Nach  einem  von  Isla,  dem  Concesitions-Inhaber  der 
Eisenbahn  Madrid-Turis,  in  der  .Gaceta  de  Obras  pnblicas"  veröffentlichten  Anf^atse 
sind  zur  Zeit  1080  Arm  Eiaenbabnen  mit  1  m  Spurweite  in  Spanien  im  Betriebe,  174U  km 
im  Ban  nnd  8800  hm  ooneessionirt.  Diese  6690  Im  werden  voranssiehtliA  vollendet 
sdn,  «he  das  4980  ibn  nmfassend«  neue  Neti  hergestellt  wird.  Wenn  die  bisherigen 


*)  Siehe  auch :  .Zum  GosetMBtwnrfe  für  di«  Seeundirbahaeu  in  Spanien  mit  Bezug  auf  die 
BctrialiMimtMiJMe  dar  K«b«nba]i]i«n  tUMTbaapt"  von  B.  A.  Ziffer.  „Zeitadnift  Ar  MsanlMJmn  mid 

nanii  rscliiffiihrt"  Xr.  m  iiiiil  A7,  \om  n.  lunl  1«'.  Xovembfir  1««).  ,Da8  Nebenbabnwes«]!  Sa  Spuil«.* 
Zeitung  des  .Veretucs  d<>at8Cber  Eiscubabii-VcrwaUuugeu*  Nr.  Iii  vom  10.  März  liSH. 
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Sohmalsparbahnen  ohne  Zwanj;  oder  vorherifje  V^erciabarnng  eine  Spurweite  von  1  m 
gewählt  haben,  »o  «ebeiut  nach  Ansicht  der  Versamrolnnisr  diese  dea  Bedürfnissen  des 
Land«!  ▼oUkonunan  la  «nfspradiaQ.  Di«  VenamDlvng  spraoh  sidi  dahin  «u,  daft  die 
Schmabpur  dia  Baakoataa  herabdrtteke,  aber  dareh  die  eilbfderUdie  DialadiiDg  bdm 

üebergang  von  den  Hsnpt»  auf  die  Nebenbahnen  die  Betriebskosten  erhöbe.  Diese 
Umladung  würde  zweimal  nothwen»lig^.  wenn  lUr  die  aneinander  schließenden  Neben- 
bahnen zwei  verschiedene  Sparweiten  gewählt  wttrden;  tlberdies  beirage  die  Ersparnis 
an  Banteatea  für  Bahnaii  nit  O'TS  t»  Spnrwait«  kaum  10  Percent  gegenüber  denen  nd( 
IMenpnr.  Auf  Onmd  des  Beriehtei  von  I  a  1 «  beadtleei  die  Temmmliuic :  1.  cinm 
ständigen  Ausschass  in  Madrid  eiiiziisebsen,  der  die  Interessen  der  Nf^Tieiibahnen  wahr- 
Knnehmen  hat;  2.  eine  Denkschrift  abzufassen  \\m\  ilcm  Minister  de  Foniente  zu  über- 
reichen ;  '6.  an  die  Regierung  eine  Bittschrift  des  Inhaltes  zu  richten,  daü,  falls  vor 
firSAbnng  dar  Cortei  AnordnnngeB  nur  Begfliurtigung  andmr  Linien  geferoffen  werden, 
dieae  Beattnmnngen  sogleich  auf  die  im  Betriebe  befindlichen,  auf  die  concessionirten 
und  noch  7V  r  incessinnircnilen  Linien  angewendet  werden,  (Verordnnngablfttt  des 
HandeUmioisteriums  Nr.  U9  vom  7.  April  1694.) 


8.  Ztirlcher  Sisenbahnb&uk.  Die  ActiengeselLschaft  Züricher  Eisenbabnbauk 
hat  «ich  an  10.  Kai  mit  einem  Gnndcapital  Ton  5  Hillionen  Francs  conacituirt,  wo- 
von dnstwdlen  8  Millionen  emittirt  werden  sollen.  Der  Ve^waltun^'.<nlth  besteht  aus 
df-n  Herren  Abegg-Arter.  Präsident;  Roh.  v.  M  n  r  a  1 1  -  L  o  c  h  e  r,  J.  A.  Lnch- 
8  i  u  t:  e  r,  liirector  Tb.  S  iiii  h  1  im*  und  Baudirector  Rotbpletz  in  Aarau.  Als 
Zweck  der  Gesellschaft  ucuueu  die  Statuten:  Betheiligong  bei  schweizerischen  Trans« 
port'Untemdimnngea;  Erwerbnng,  Beleihnng  nnd  Verwerthnng  von  Aetien  nndObliga> 
tloneu  schweizerischer  Traaaport-Untemdminngen  und  von  Titeln,  die  in  der  Fol^e 
an  die  Stelle  Hrtic  her  Actien  nml  OliHpationen  treten  kannten-  Der  nächste  7wi . i:  I  t 
Gesellschaft  ist  jedoch  nach  dem  von  der  Schweizerischen  Creditanstalt  ausgeurbeiteteu 
Project,  Prioritäts-Actien  der  Nordostbahn  sa  erwerben.  Die  der  Trustgesellschaft  Bei- 
tretenden liefern  Frioritftls-Actiea  der  Nordostbabn  nom  fixen  Conrse  von  676  Francs 
das  Stück  und  ertialten  dagegen  ftlr  etwa  ein  Elfte!  Actien  (von  250<J  Francs  nominell 
mit  5(X>  Franc«  Einzahlung)  und  für  etwa  zehn  Elftel  Oblifjationen  der  Eisenbahnbank, 
oder  genauer  litr  je  20  Stttck  Nordostbahu-Frioritäts- Actien  zwei  Actien  und  21  Stück 
40/'oige  Obligationen  der  Bisenbohnbnnk.  Baa  Aetleneapttal  Ist,  wie  hmdta  wwihnt, 
auf  6  Hillionen  festgesetst;  bei  jeder  Emission  wird  ein  FItaifUd  «ngeashlt.  Das 
Obligationscapital  darf  da;;  Doppelte  des  Actiencapitals  nicht  überschreiten.  Das  An- 
leben  wird  sichergestellt  durch  fanstpfändliche  Deponining  und  Beschreibung  von 
Priorit&ts-Actiea  der  Nordostbahn  bei  der  Creditanstalt  als  Vertretehu  der  Obliga- 
tiooire,  wobei  die  einselne  Piioritfita-Actie  ah  dem  minimalen  BfidoahlnngswwrUie 
von  650  Franea  berechnet  wird.  Zn  Gunsten  der  Betheiiignng  an  der  Sehweixwrischen 
Eisenbahnhank  wird  aüü:efUhrt,  daß  der  ActionSr  sich  mit  einem  relativ  kleinen  Capital 
die  sehr  erheblichen  Chancen  einer  «pätercn  Oourssteigerunü:  nnd  insbesondere  des 
größeren  Werthes  der  Prioritäts-Actien  der  Nordostbabn  im  Falle  der  Liquidation  des 
üntemebmens  dnreh  Verstaatlidrang  siehere.  Neben  dem  ledudrten  Oapital'Engagement 
erzielt  der  Actionär  noch  eine  wesentlich  höhere  Bmidito,  als  ans  don  Besitze  der 
Prioritäts-Actien  der  Nordis'!i?hn  in  der  ZinsdifTerenz  zwischen  dem  Ertrag  der 
letzteren  nnd  den  Zin!<eu  Itir  das  Obligationscapital.  Außer  diesen  huanzielleu  Vor- 
zügen biete  das  Project  noch  den  weiteren,  mehr  politischen  Vortheil,  daß  ein  Institut 
geschaffen  werde,  das  vielleieht  berufen  sein  h6nnte,  nieht  nnr  die  läiteressen  der 
Prioritäts-Actionäre  der  Nordostbahn  wahrzunehmen,  sondern  eventuell  selbst  ein  Ein- 
greifen in  die  Uber  tarn  oder  lang  wieder  in  den  Vordergrand  tretenden  schweise« 
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rischen  Ei»enbahnfrag-en  za  crmfvglichnn.  Mau  geht,  iiiL'iiit  die  Z.  Zt<;.".  woh 
kaum  irre,  wenn  mau  auuiiuuit,  d&d  der  letztere  Zweck  ttir  «lie  Grüuduog  der  ueuen 
Biacnlmhiibank  maSge1»end[  wtr.  Wir  bitten  «•  abo  hior  in  Eiaeabaliiifnigeii,  smillebst 
in  Angelegenheiten  der  Nordostbahn,  mit  einer  neaen  Partei  oder  Macht  zu  thun, 
deren  Kinfloaa  sich  bald  {geltend  machen  und  nicht  zu  nntorschäzen  sein  wird.  Das 
genannte  Züricher  Blatt  begrUl>t  ihr  Auftreten  unter  allen  Umständen  in  einer  Hin- 
sicht: als  Gegengewicht  gegen  das  auswärtige  Interessen^Begiment  in  den  schweize- 
ri»dkeD  IfoenlialiBgenUMliftfteii.  fener  wird  berichtet,  d*B  die  nett  conatitnirte  SSOrieher 
Btsenbahnbauk  zur  Bezahlung  der  von  flu*  zu  erwerbenden  Prioritätsactien  d<  r  Schweizer 
Nordostbahn  demnächst  ein  Anlehen  Yon  6,000.000  Frcs*.  anfnehmfn  wird,  für  w.  lchfs 
folgende  Modalitäten  vorgesehen  sind:  Verzinsung  4s,  Rückzahlung  aut  für  die  Bank 
jederseit  luUtooge  dreimoutKelie  Kündigung,  jedoch  j^päleetens  nnf  I.  Jvli  1910* 
Brfolgt  die  BnehseUnng  vor  dem  81.  Deoember  1898,  ao  bat  sie  smn  Couse  von  101  % 
in  geschehen.  Spccielle  Sichersteiii  i  l:  U-s  Auleheus  durch  fanstpf^ndliche  Deponimng 
Ton  10.910  PrioritSt^-Actien  der  Nordostbahn  (die  letzteren  erscheinen  also  zu  dem 
ihnen  durch  Statutcu  und  Prospect  zugesicherten  Minimal-BUckzahlungswertbe  von 
660  Ftw,  belelint).  Di«  Ausgabe  der  Obligationen  ioH  im  Lanfe  des  Honata  Juni 
erfolgen.*)  B.-C.«,  18.  n.  18.  Mai  18M. 

9.  ITeber  eine  eiektrlsohe  Zweiradbalin  wird  Folgende!^  ueH  -hriebeu:  Aul 
Long-Island,  der  zu  New-York  gehörigen  Insel,  baut  man  gegenwärtig  eine  elektrische 
Eiaenbalin  von  V/t  Im*  LKoge  nacii  einem  gons  eigenartigen  Sjatem.  Die  Wagen  babm 
nnr  je  zwei  hintereinander  befindliche  Räder,  sie  sind  altto  mit  den  ßicvdes  unserer 
„Radfahrer"  zn  vergleichen.  Während  nnn  nU  (irdfine  eine  einzij,'e  Eisen-irliiene  auf  der 
Erde  genügt,  befindet  sich  in  der  Höbe  von  drei  Metern  über  dtm  Erdb<j<U'n  eine  zweite 
Schiene,  welche  von  seitwärts  befestigten  Säuleu  gehalten  wird.  Aul  diciter  „Luit* 
acbiene**  iSnft  ein  Bad,  wddie«  oberhalb  der  Dedte  der  Babawag«i  angebraebt  iat  nnd 
auf  diese  Weiae  die  Wagen  vom  Umfallen  inrttdbBlt.  Jeder  Wagen  dieser  Eieeabalin 
ist  20  m  lang  nnd  wiet^'t  3t  %  f.  Die  Ileweguiigsräder  haben  einen  DurclimMfer  von 
IVa  Eji  iat  wohl  ein  wenig  optiinistisch,  wenn  mau  die  Wagen  mit  einer  Geschwiudig- 
knt  Ton  1601m  in  der  Stande,  d.  h.  eine  dentsche  Mdle  in  drei  Miauten,  bewegen  zu 
Mnnen  holR;  wftre  da»  der  FaO,  ao  würde  aUcrdinga  die  ganxe  Babaatrecke  in  nnr 
dner  Ifinnte  inrltekgelegt  werden.  (jH«  strateBbabB'.) 


10.  Heue  eiektrlsohe  Unternehmung.  Zuioige  einer  Berliner  Mittheilnng 
haben  der  Gebeime  Ober-Finansnth  Koenen,  bisher  Mitglied  der  General-Direction 
der  prenJÜaehen  Seehandlunga-SocidtSt,  nnd  Dr.  Boeentbal«  Mber  aweiter  Btlrger- 

mdster  von  Köln,  seit  mehreren  Jahren  Sj'udicus  der  Firma  Siemens  &  Halake, 
unter  commanditarischer  Betheilis,'iin??  dieser  Firma,  anf  dem  Berliner  Platze  ein  Bank- 
haus gegründet,  dessen  Tbätigkeit  vorwiegend  in  der  Finanzirung  der  elektri- 
aeben  Unter nehmnngen  der  letstgenannten  Firma  beatehen  eolL 


Separat-Abdrüeke* 

Ueber  Verlangen  erhalten  die  Herren  Antorm  bia  nr  AnnU  von  60  Stück 
Separat-Abdiflcke  Ton  ihren  Anlbltsen  oder  Vortiigen  gratia;  ein  Mehrbedarf  wird  anm 
Selbstkostenpreiae  beredinet 

*)  Sidw  aaob:  5.  Heft  18M,  8.  236. 


Im  !»etb»tverlaga  des  VcrrioM.  —  V«r»ntwortticlier  Ue<Uct<<ur:  S,  Heising, 
b  OoHBlHton  bat  UUnaa  4  Weulzel,  BaohhuidluBs  fftr  Teobnik  vaA  Xnait,  X.  XantiMnMMM  M. 

Draok  TOB  B.  SplM  *  Oo.  In  WImi. 
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Mittheilungen 

Träis  1  inoiuLilssLoal-iiiiltaiy^^ 

OBdill«  Orgu  4m  Tntud«  i»  MerwiellieiMi  iMdklaai. 

SiU  des  Vereines :  Wien,  1.  KÜHabethstrasso  9. 
Inseraten.  -  Adminlatratloii;  Wien,  VIL  MariahilferBtraeaa  84. 

U.  .Tahrr.  Wim.  im  .Imii  1S!)4.  0.  TTcft. 


L  Vereins-AngelQgeiüieiteu. 


1.  Fünfzehnte  Yereinsversainmliiiig  am  12.  Februar  1894. 
Tortragr  des  iDgenlenn  und  Baoanternehroen  Herrn  Aatoa  B.  FlalMhl: 
„Ueber  MkiiiAlspirlK«  W«ldl>»ha«A  mit  Dampfbetriel»  la  GftlUlen.** 


Der  Präsident  eröffiiet  die  Versaminliuig  mit  folgender  Ansprache: 

Geehrte  Herren! 

Ich  habe  Ihnen  die  !Mittheihinp:  zu  machen,  daß  die  von  Ihnen 

in  der  letzten  Vereiiisvprt?aninilung  mit  Kinliellifrkeit  angennmmene,  an 
das  hnlip  k.  k,  HandelsrainisLeriuüi  gericlitete  Kingalie,  betrettend  die 
Erriciiiuug  von  Ei-senbahn-Rentenbauken  am  31.  Jänner  1.  .T.  sowohl 
dieser  Behörde,  aU  auch  den  Miuiäterien  des  Innern,  der  Finanzen  und 
der  Justiz  überreicht  wurde. 

Anknüpfend  hieran  m<>clite  ich  Ihnen  zur  Kenntnis  brinf^eii.  daß  die 
uiigaiische  Localeisenbaliu-Artiengcsellschait,  aufweiche  wir  unter  anderem 
in  der  gedachten  Eingabe  hingewiesen  haben,  nnnmehr  4V2  P»"o- 
centige  Obligationen  im  2\ü)iiiualbetrage  von  10,641.000  Kronen  oder 
5,320.000  fl.,  welche  auf  einer  l  nterlage  von  8,590.000  Prioritäts-Actien 
von  sechs  Localbahneu  in  der  Länge  von  387  km  fundirt,  daher  mit  60% 
Qberdeckt  sind,  emittirt.  StatuteogemAß  kann  die  ungarische  LocaleiBen* 
bahn^Äctiengeaellschsft  auf  Grund  der  ihr  Eigenthnm  bildenden,  sowie 
der  in  ibrem  Pfandbesitze  befindlichen  Prioritäts-Actien .  oder  RioritAts- 
ObUgationen  von  in  Ungarn  und  dessen  NebenlSudem  in  Betrieb  stehenden 
oder  im  Baue  begi-iffenen  Vidnal*  und  Localeisenbahnen'  Obligationen 
emittiren,  wobei  aber  nur  ein  solcfaier  Betrag  von  Obligationen  ausgegeben 
werden  darf,  welcher  der  effectiven  Kauf-,  bezw.  Belehnungssunnne  der 
Unterlagspapiere  entspncht.  Ueberdie.s  haftet  das  eigene  Capital  der 
Gesellschaft  fär  den  Dienst  ihrer  Obligationen. 
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Seit  Ungfarn  dag  Netz  seiner  Hauptbehneii  vollendet  hat,  widmet 
es  den  gleichen  Eifer,  wie  für  diese»,  auch  den  Ausbau  der  Loeat-  und 

Vicinalbahnen,  welche  mit  Ende  1893  eine  Betrietelftnge  von  3733  Am, 
mit  einer  Jahreseinnahme  von  7,954.2:24  fl.  oder  von  2130  fl.  pro  Kilo* 
meter  erreicht  haben.  In  den  letzten  sechs  Jahren  hat  die  B^üriebslftnge 
dieser  Bahnen  um  104%  und  die  Einnahmen  um  130"',,  zn^renomraen. 

Das  Anlafrecapital  der  Localhahnen  in  Ungarn  betrug  zu  Ende  1S92 
filr  60  Localbaluieii  in  der  Länge  von  3803-4 frw  104,771  24R  fl.  etlectiv 
oder  pro  Kilometer  27.544  fl.  und  18,676.4by  Ü.  nominal  oder  pro  Kilo- 
meter 32Ar^^  fl.  Von  diesem  Capitale  wurden  33*2V()  als  Beiträge  des 
Staates,  der  Muiiiciiiien,  Gemeinden  und  sonstigen  Privat-Interessenten 
geleistet,  em  Eigehnis,  das  am  besten  beweist,  in  welchem  hohen  Maße 
das  Lücalbahnweseu  in  Ungarn  von  den  maßgebenden  Factoren  finan- 
ziell gefördert  wird. 

Die  Einnahmen  aof  allen  LoealbaJmea  beziüterten  sieh  pro  Silemeter 
auf  8012  fl^  die  Ausgaben  anf  1100  fl.  oder  64-59%  der  Einnahmen. 
Das  Nominal-Anlageeapital  yerzinste  sich  daher  mit  2*81%. 

Von  diesen  Bahnen  sind  nnr  sechs  Linien  mit  emer  Betriebslänge 
TOD  166*6  Am  oder  4*12%  schmalspurig,  mid  zwar  mit  0*76,  0*76  nnd 
1*00  m.  Diese  immerhin  anilaUende  Thatsache  ist  auf  den  Umstand  zurück- 
zuführen, daß  die  Hauptbahnen  den  Betrieb  der  anaehlleßenden  and  ein- 
mündenden Loc^lbahnen  gleichfalls  leiten,  nnd  zwar  auf  Qrund  der 
bestehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  gegen  Vergütnng  der  Eigenkosten, 
aus  welcliem  Verhältni-^^se  sich  auch  ergeben  luit.  (hiü  die  Mehrzahl  der 
Localbalinen  keine  eigenen  FalirbetriebsmitteJ  besitzen.  In  letzter  Zeit 
ist  man  jedocli  Her  Ansführnng;  von  Schmalspni-^iahTien.  namentlich  wenn 
es  sich  nni  Herstellung  von  Bahnen  in  Gebirgsgegenden  handelt,  zugftng- 
lieber  geworden. 

Anßer  diesen  Locall)ahnen  hat  Ungarn  noch  Industriebahnen  in  einer 
GesaniniL länge  von  1526  8  Am,  von  denen  43'17o  unt  L^ampilocomotiven, 
der  liest  mit  animalischer  Kiaft  beti-ieben  werden. 
Von  den  Indostriebahnai  di«ien: 

dem  Beigban  31 77u 

der  Forstindnstrie  35*0^/o 

der  Landwirthschaft  14*6% 

der  Fabriks-bidnstrie  13*7% 

and  sonstigen  Zwecken  

Neben  den  Localbahnen  sind  noch  168*66  Im  Sta:afienbahnea  za 
erwShnen,  von  welchen: 

mit  Pferden  «S  P/q 

.  Dampf  274% 

nnd  ,   Blektricit&t  7  ö"/o 

betrieben  werden. 
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Die  Eiitfaltnug  des  Localbahnnetzes  in  Ungarn  wui*de  daher  in 
erster  B^he  dsrek  diese  staatliche  Unterstützung,  theils  aberaui-ii  durch 
die  staatliehe  BetriebsAhnmg  mm  Selbstkostenpreise  gefordert. 

Die  ungarische  Regierung  hat  es  nicht  unterla:«iseii,  im  Sinne  einer 
zielbewossten  Entwieklmig  des  Localbahnwesens  die  Errichtung  der 
ODgarischeii  LocaldaeDbahnen-Actieiigesellscliaft  zu  genehmigen,  welehe 
sieh  nach  Wirlnuigskreis  und  Organisation  der  bereits  seit  einigen  Jahren 
bestehenden  Eisenbahn-ReDtenbank  in  Frankfurt  a/Bf.  nnd  an  die  Mfin* 
chener  Localeisenbahn'Aetiengesellsehaft  anlehnt,  nnd  wir  dürfen  ans 
daher  der  berechtigten  Hotfonng  hingebeD,  daß  diese  gemachten  günstigen 
Erfohrungen  geeignet  sein  werden,  dazo  beizutragen,  daß  man  in  der  dies- 
seitigen Reichsliälfte  sich  der  Erkenntnis  nicht  wird  verschließen  können, 
daO  derlei  Einrichtungen  der  gedeihlichen  Fortentwickloag  des  Local- 
bahnwesens wesentlich  Vorschab  leisten. 

Der  Krftndeut: 

Wird  m  diesen  Mittbeilunc^^Ti  fli-:  Wort  gewünscht? 

Da  dies  nicht  der  Fali  iät,  ersuche  ich  Herrn  Ingenieur  Anton  Fleisch!,  den 
Von  ilun  ugekfindigteii  Vortrag  „Ueber  schmalspurige  Waldbahnen  mit  Dampfbetrieb 
hl  Galinea*  «bhaltn  n  walm. 

Hierauf  ergieit't  der  V'urtragende  das  Wort: 

Geehrte  il  e  r  r  e  u ! 

In  letzter  Zeit  >\Tirde  ich  wiederholt  von  Uolz-Industriellen  und 

Eig"Hnthümern  f2:i*oßer  Walilconiplexe  über  den  Bau  und  Betrieb  von  schmal« 
spuiigen  Waldbahnen  in  Unterhandliuif];:en  gezogeu.  bei  welchen  ich  die 
WahniHliiiinii'i  niai-Iite,  daL5  über  den  P.  iu  und  Betrieb  derartiger  Transport- 
mittel i  i>  ii  rh^i  hiii-che  Durchführung  und  Kosten  zumeist  ganz  unrich- 
tige Auttassuugen  bestehen. 

Dieser  Umstand  veranlasste  mich,  auf  Grund  einer  höchst  zweck- 
mäßigen Anlage,  wie  selbe  auf  der  Gutsheri*schalt  Groedl  durch  Herrn 
Ingenieur  J.  Schaeter  hergestellt  wurde,  eine  kurze  nnd  übersichtliche 
Zusammenstellung  /u  veriassen,  nm  die  gemachten  Ertalirungen  weiteren 
Interessentenkreisen  zugänfrüch  m  machen. 

Für  jede  beständige  i'roductiun  ist  vor  allem  nothwendig,  Ein- 
richtungen anzustreben,  welche  die  Erzeugnisse  rasch,  sicher  und  billig 
den  Verbrauchsorten  zuführen  können.  Die  Forstwirthschaft  liefert  unter 
günstigen  Verhältnissen  große  Ilolzmassen  zumeist  von  bedeutendem  Ge- 
wichte, welche  weit  über  den  Bedai-f  in  nächster  Nfihe  rdcben  und  daiher 
einen  lobnenta  Markt  für  den  üeberachnss  «iiffliidk«ii  mfiiiseiL  Der  er- 
zielte Verkaiiflq[»rd8  mnss  sowohl  den  Holzwerth  am  Stamme»  als  die 
Erzeagnngs-  nnd  Frachl^costen  deeken,  welch'  letztere  mit  der  Entfemnng 
vom  Consnmtlonsorte  zunehmen. 

21* 
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Die  hödisten  Transportkosten  erwachsen  dort,  wo  die  Bringungs- 
Anstalten  auf  der  niedrigsten  Stnfe  stehen.  Unter  sonst  glichen  Bedin- 
gungen nnd  bei  gleichen  Entfemnngen  vermindert  sich  der  anf  die  Ein- 
heit der  znnickzalegenden  Weglänge  redncirte  FrachtsatK,  je  leichter, 
sclmeller  und  zuverlässiger  der  Transport  erfolgen  kann  nnd  je  besser 
die  Transportmittel  aasgenützt  werden  können. 

Dies  begünstigt  eine  Ausgleiclinng  der  Yerkaofspreise,  sowie  An- 
gebot lind  Narhfrafre. 

Die  Forstwirtliscliiitt  eifordert  eine  intensivere  Plleg:e  des  Trans- 
poifps  als  der  Ackerbau,  weil  der  Verkaufspreis  ihrer  Er/en^rnisse  im 
Verlialtnis.se  zu  den  liolieii  Fraolitkosten  viel  geringer  ist  und  außerdem 
niinderwerthigere  AbfallstdlVe.  welche  weitab  vom  Markte  nicht  leicht 
verwertbet  werden  köiuien,  bei  Betrieben  mit  kleinstem  Capitale  den 
größten  l'iocentsatz  betragen. 

Es  gehören  daher  zu  den  hauptsächlichsten  Bedingungen  füi*  eine 
zweek^tsprechende  Regelung  der  Absatzverhfiltnisse  die  Herstellung 
guter  Bringungsanstalten,  welche  geeignet  sind,  die  Erzengnisse  im 
Innern  des  Waldes  leicht  zu  sammeln  imd  nach  den  Bedar&orten  zn 
jeder  Zeit  mit  den  geiingsten  Transportkosten  zn  beföi-dem. 

Durch  die  Bringnngsanstalten  wird  der  gesammte  Wlrthschafis- 
betrieb  nnd  Geschäftsverkehr  beeinftusst.  Durch  dieselben  wird  neben 
ErhOhnng  des  Waldwerthes  nnd  Ansdehnnng  der  Arbeitsthätigkeit  ein 
größerer  wirthschaftlicher  Erfolg  erzielt. 

Auf  bisher  abseits  gelegenen  Waldungen  hat  die  üragostaltnng  des 
öffentlichen  Verkehrswesens  sofort  ihre  Wirkung  ausgeübt ;  dies  fiihrte  zur 
besseren  Aufschließuno:  der  Wälder,  und  einschneidende  Neuerungen 
wirkten  gleichfalls  unterstützend  ein.  Diese  Einrichtimg-en  erfjeben  {jroßeKr- 
sparnissi'  an  Kraft  und  Zeitaufwand  gegenül)er  den  bi^li^^ncr^n  Arten  der 
Krzeuw;uu<r  und  liefi'irderung,  verlangen  aber  aueh  iitiie  Capitalsaniwen- 
dungen  nnd  deslialb  eine  ein^^^ehende  Kenntnis  über  die  Art  ihrer  Ver- 
wendung und  der  hiedurch  erzielten  Vortheile.  Die  Erfolge  der  ver- 
schiedenen JJetriebsarten  lassen  sich  gar  nicht  feststellen,  wenn  nicht 
die  Einwii'kung  der  örtlich  zulässigen  Bringungsanstalten  für  den  allge- 
mtanen  Verkehr  oder  für  den  Selbstbetrieb  anf  festen  nnd  transportablen 
Bahnen  mit  eigenen  Heb-  nnd  Fahrzeugen  in  Rficksicht  gezogen  wird. 
In  der  Forstwirthschaft  umfasst  das  Transportwesen  vorwiegend  die 
Ausbringung  der  Hölzer  von  dem  Erzengnngsorte,  dann  die  Beförderung 
derselben  nach  den  Verkaui^-  und  Verbrauchsstellen. 

.  Der  Holztransport  erfolgt  nun  entweder  zn  Wasser  mit  Bentttznng 
nalürUeher  oder  kflnstlicher  Wassergerinne  oder  aber  auf  trockenem 
Wege,  d.  i.  zu  Lande.  - 

Der  Wasserti  ansport,  so  alt  wie  der  W  ald  selbst,  hat  viele  Freuude 
nnd  sind  es  speciell  die  älteren  Foratwirtbe,  welche  dem.  Wasser» 
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TraDsporte  alle  Vortbeile  znecbreiben.  Dieselben  liegen  tbeDs  m  der 
flcbeiobaren  Wobifeilbeit  der  Bringung,  tbeila  in  der  Entbebrlichkeit 
eines  Motors,  dann  aber  anch  in  der  Höflichkeit  große  Massen  in  kurzer 
Frist  anfliefera  zu  können.  Dagegen  fiberwiegen  aber  die  Naebtbeile  des 
Wassertransportes  nnter  der  üngnnst  der  Verbältnisse  weit  die  Vorzflge 
desselben.  Zn  den  Naebtheilen  zählen  die  Beschränkung  der  Nutzholz- 
Gewinnung,  ihrer  Massen  und  d«p  Werthverluste,  ferner  die  Beschädigung 
der  Uferböschungen  mit  den  an  der  Triftstraße  gelegenen  Culturen,  was 
zur  Folpe  hat,  daß  zahlreiche  kostspielige  Schutzbauten  errichtet  und 
auch  erhalten  wf'iden  müssen.  Der  Aufwand  fiir  Betriebf<rehändp, 
Schwpllwerke  und  lldlzrerheii.  wpnn  nämlich  mit  Selbstwasser  nichts 
«geleistet  werd'^n  kann :  die  Abluinfj^i^keit  von  dem  Wasserstande  und 
die  vielfachen  Gefahren,  dnuHn  das  Trittgeschaft  bei  Kochwaisser  aus- 
gesetzt ist,  dann  HolzentNseiniiing  bei  langen  Triftstraßen,  die  Er- 
schwerung' der  BriugUDg  im  besonderen  und  allgemeinen  und  die 
anselmlichen  Triftschäden  etc.,  dies  zusammengenommen  sind  Uebelstände, 
welche  speciell  ia  neuester  Zeit  licbtig  beurtheilt  wurden  nnd  daher  mit 
ToUem  Rechte  ancb  Stimmen  gegen  den  Wassertransport  lant  werden  ließen. 

Der  Betrieb  des  Holztransportes  mittelst  Mensehen  nnd  Zogthieren 
auf  Wegen  kann  1)ei  bedeutenden  Tran8port>Frodneten  nicht  in  Betracht 
kommen ;  es  mnsste  vielmehr  ein  anderes  Mittel  gesncht  werden,  um  den 
Transport  zn  erleichtern. 

Ein  solches  findet  sich  in  den  in  unserer  modernen  Zeit  maß« 
gebenden  Schienenwegen. 

Werden  alle  aufgezählten  Nachtheile  des  Wassertransportes  be* 
trachtet,  so  ergeben  sieh  alle  Vortheile  einer  Waldbahn  als  Transport^ 
mittel  von  selbst  —  mag  nun  der  Motor  welch'  immer  Art  ^ein  ~  welche 
noch  durch  die  vollkommene  Unabhängigkeit  von  der  Witterung,  der 
Beschatfenheit  der  Zuffthiere  und  Fuhrleute  erhöht  werden. 

Aber  auch  der  ökonomische  Erfolg  ist  hiebei  von  großer  Ti'agweite, 
insbesondere  dann,  wenn  es  sich  um  die  Beförderung  bedeutender  üolz- 
massen  handelt,  bei  welcher  der  Bahntrauspurt  trotz  des  aufzuwendenden 
Capitales  fiir  die  Hahnanlage  noch  immer  viel  billigei*  zu  stehen  kommeu 
kann,  als  der  \\'assertrausport. 

Auf  der  Gutsherrschaft  S  k  o  1  e  hat  sich  seit  nahezu  zwei  Jahi'en 
der  Betlieb  eines  zusammenhängenden  Netzes  von  B3  km  Waldbahnen 
mit  DampflocomotiTen  derart  bewährt,  daß  schon  demnächst  weiter^ 
10 hm  in  Verkehr  kommen  werden.  Femer  stehen  Fürst  Lubomirski 
nnd  Baron  Lieb  ig  wegen  Herstellung  von  Waldbahnen  in  einem  Wald- 
Gebiete  Yon  40.000  Joch  in  Ostgalizien  seit  längerer  Zeit  in  Verband'' 
long  und  auf  den  Staatsdomänen  in  Galizien  nnd  auf  den  Domänen  des 
griech.-orient.  Religionsfondes  in  der  Bukowina,  im  Suczawa*Thale,  sollen 
Waldbahnen 'im  größeren  Um&nge  in's  Leben  gerulÜBn  werden.  * 
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Ich  gehe  nim  zur  Dftberen  Beschreibung  dei*  bereits  erwähnten  im 

Betnebe  befindlichen  33  km  langen  Waldbahnanlage  in  Skole  ftbor, 
welche  im  Hochgebirge  der  Earpathea  gelegen  ist  mid  als  mostergiltig 
angesehen  werden  kann. 

Die  Spurweite  der  Geleise  beträgt  r>-80  m.  *)  Die  Bahnaul^e  besteht 
aus  einer  Hauptlinie  mit  zwei  Ausästungen,  erstere  geht  von  dei*  Dampf- 
säf^e  in  Skole  ans  und  führt  entlang  des  Opei-,  des  Oiwa-  und  des 
Mala-liutywla-Thalcs.  besitzt  eine  Lange  von  Vd-ü  hni  und  ist  fast  aus- 
schließlich als  Leimenbau  ausgeiüiii  t.  Der  Ausgangspunkt  hat  die  Meeres- 
Cöt^  445-44,  der  Endpunkt  die  Cöte  iW'2-8'2,  der  Hfihenuntei-schied  be- 
trägt somit  217 -'.^H  Hl,  was  in  Bezug  auf  die  Länge  einer  mittleren 
Steigung  von  l  n'7'Voo  entspricht,  gewiss  eine  recht  ansehnliche  Steigung. 
Die  Maximalsteigung  von  eistieckt  sich  auf  eine  It&nge  von 

1*470  Am,  nnd  die  Steigung  von  36%o  auf  4*079  ftm;  Gegensteigungen 
kommen  nicht  vor  nnd  horizontale  Strecken  nur  lElr  die  Anlage  der 
Stationen  nnd  bei  der  Umgehung  des  Dorfes  Koiistow. 

Dreiviertel  der  Länge  dieser  Bahn  liegt  im  Bogen,  der  kleinste 
Radius  betr^  60  nt.  Der  von  der  Hauptlinie  im  km  lO'O  abzw^gende 
FIttgel  in  das  große  Bntywla>Tbal  wurde  ebeuftlls  zum  größten  Theile 
als  Lehnenbau  durchgelührt,  während  der  im  km  4*9  in  die  Hnta  ab> 
zweigendt'.  9-0  km  lange  Flügel  in  der  Thalsohle  liegt. 

Im  Längenprofile  (Tafel  X,  Fig.  2)  sind  sämmtliche  drei  Linien  in  ihrem 
Zusammenhange  in  ]}ezug  auf  eine  und  dieselbe  Vergleichungsebene  auf- 
getragen und  geben  ein  deutliches  Bild,  ebenso  die  Situation  (Tafel  X.  Fig.  1) 
mit  der  cont'oiin  dem  Liingenprohle  mit  A,  /?,  (\  D  hezeicUneteii  Haupt- 
liuie,  mit  der  ('  E  bezeicliueleu  Linie  ms  große  ButywlA-Thal  und  dem 
mit  B  F  bezeicluieteu  Flügel  in  die  Hula. 

Da  die  Bahn  nicht  ansschlieDlich  auf  Urund  und  Boden  der  Guts- 
lierrschaft  getillut  werden  konnte,  uuisste  stellenweise  zur  Onmdeinlösuug 
geschiitten  werden.  Abgesehen  davon,  daß  dieselbe  den  Bau  vei-zögert 
hat»  war  der  Erwerb  soldier  beanspruchter  Grundstücke  mit  relativ 
bedeutenden  Kosten  verbunden.  Bs  wurde  der  Grund  seinem  ftetisehen 
Werthe  nach  zehn&eb  überzahlt. 

Die  Ansicht  so  vieler  Waldindustrieller  geht  dahin,  daß  eine  Wald- 
bahnanlage gar  keine  Blrdarbeiten  erfordert;  daß  man  die  Sdiienen  blos 
auf  das  Terrain  zn  legen  braucht,  was  wohl  nicht  richtig  ist,  da  für 
eine  gute  rationelle  Bahnanlage  und  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  eine 
gesicherte  La;re  der  Trace  eine  Grundbedingung  ist,  daher  der  Lehnen- 
bau womöglich  nur  im  gewachsenen  Boden  ausueführt  und  unter  allen 
Umständen  fiir  eine  hinreichende,  wohldurchdachte  Entw&ssemng  gesorgt 


*)  Diese  Spurweite  wnrde  de^tlb  gewiblt,  weil  früher  fliegende  Bilm«»  von 
etwa  4  im  mit  demMlben  Sponnate  beitiuidttB,  midies  nütbentUst  wird. 
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werden  maea.  Thesen  Bedingongeii  wnrd«  bei  der  Anlage  Eec^nimg  ge- 
tragen und  es  ergab  sidi  eine  Erd-  imd  Felsarbeit  von  nahezu 
160.000  nngeflUir  6  m*  pro  laofenden  Meter,  trotadem  daß  das  Terrain  in 
bestmfigtichstflr  Weise  ansgeniltzt  and  die  Erdarbeiten  anf  das  geringste 
Ansmaß  beschränkt  wurden,  ohne  jedoch  diese  beiden  Faotoren  auf  das 
Anßente  anssnnfttzen,  wenn  es  die  Bichtigkeit  dar  technischen  Dnrcli- 
illhmng  eiforderte. 

Die  in  Tai'el  XI,  Fig.  8  dai-gestellten  Normaltirpen  fBr  den  Bahn- 
körper sowie  die  charakteristischen  Querprofile  geben  ein  anschaiilischefi 
Bild  der  Erd-  und  Felsarbeiten.  Die  Kronenbreite  des  Unterbaaplanums 
im  L^nenbau  beträgt    "1^1  m,  jene  im  Thalsohlenbau  3'<)  m. 

Anstatt  die  Muldi'ii  oranz  auszufahren  und  dadurch  nnnfitzerweise 
eine  große  BetriebhlänL''e  zu  schaffen,  wie  dies  oft  <:escliieht.  wurde  die 
Anlage  gi'ößerer  Unteibau-Ohjocfe  und  l^rückeii  nicht  j^escheut,  indem 
gut  fundirte  angofeflihrte  Holzbriicken  mit  ^(jnügenden  Spannweiten  bei 
Hochwasser  keiner  besoudertjü  Getahr  aujigesHzt  sind.  Ganz  kühn,  mit 
schlank  und  last  zu  leicht  gebaut  erscheinenden  Holzl)rticken  von  w, 
ü7  m  und  80  n*  Länge  werden  Mulden,  Schluchten  und  TliaWr  übersetzt, 
selbst  im  Bogen  von  100  m  Radius  und  im  Gefälle  von  wie  Sie, 

sehr  geehrte  Herren,  dies  aus  den  in  Tald  X,  Fig.  3,  Tafel  ZI,  Fig.  9 
and  10  ersichtlich  gemachten  ausgeführten  firflekenbanten  entnehmen 
können. 

Bemerkenawerth  ist,  daß  die  Kosten  einzelner  Objecte,  welche  her- 
gestellt werden  rnnssten,  um  diese  BrAcken  anf  die  Hälfte  ihrer  Spann- 
weiten sn  reduciren,  bedentend  geringer  sind,  als  die  Hehrlftnge  der 
Bahn.  Die  Waldbahnanlage  hat  im  Ganzen  112  Objecte  mit  einer  ge- 

sammten  Spannweite  von  49(in)  =  ITim  pro  km^  an  welchen  seit 
Beginn  des  Betriebes  nicht  die  gei  inpsten  Reparaturen  nothwendig  waren, 
selbst  nicht  nacli  dem  bedeutenden  Hochwasser  des  letzten  Sommers. 
Den  Brückenconstrnctionen  und  Berechnungen  lagen  die  Brücken  der 
Enkowinaer  iiii<i  Kolomeaer  Loralbahnen,  wie  selVie  in  dem  Werke  „Die 
Localbahneu  in  Galizien  und  Bukowina"  vom  Civil-lngeuieur  E.  A.  Ziifer,*) 
behandelt  sind,  zu  Gnindf. 

Interessant  iäit  auch  die  Vei  wendnng  von  Eisen-  und  Holzcou- 
struotionen  bei  ein  und  dei  selben  Brücke,  wie  aun  Tafel  XII,  Fig.  12 
a.  13  zu  ersehen  ist.  Zu  ersleien  wurden  bei  Hauptbahnen  ausgewechselte 

*)  DMMlbe  mikäH  Üe  g«idilii1itUdieo  Dutoii»  im  die  TeilttlmbedMtmig,  die 
Babnanlage,  Constrnctiona-  und  Betriebsverhältnisge,  dai  Bm-  vnd  Änlagecapital,  die 
OrganUation  des  Be'ri'^^Kc^  1  r»  Ostaltuntj  tl^r  Personen-  und  Gütertarife,  die  Ertreb- 
tüsse  des  Penouen*  aad  (iUter verkehren  und  endlich  die  tinansiellen  Ergebnisse  der 
IHäsenhalm  iMiberg— B^cec  (Tomaaxöw),  der  Kolomeaer  and  Bokowinaer  Local bahnen. 
VetiagriwwfliftMdhiBg  Spielhegeii  *  Behnrieh,  Wien.  6roft*QQMt  ISO  Seiten  mit 
^Dcr  üeMAlibttte  nad  90  TOUn  (Pliiie  ud  Zetefamagea).  Prats  10  GvMen. 
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-Eisenbrüdcen-Constnictioiien,  welche  naeh  Angaben  des  banleiteDdeo 
Ingeniears  Schaefer  umgearbeitet  Warden,  in  köchst  zweckmäßiger 

Weise  verwendet,  wodurch  auch  ökonomische  Vortheüe  erzidt  wurden. 
Auf  Tafel  XII,  Fig.  1 1  ist  eine  Brücke  mit  Eiseneoostraction  Ton  16*6  m 
lichter  Spannwelte,  km  13*844,  dargestellt 

Der  Qnerschwdlen-Oberbau  mit  schwebendem  Stoß  besteht  ans 
Stahlschienen  von  1 1*5  hg  Gewicht  pro  laufendem  Meter,  ferner  wurden 
anfangs  flache  Laschen  benützt,  welch'  letztere,  ausgewechselt  und  durch 
Winkellaschen  einsetzt  werden  mufsten.  da  bei  Anwendunfr  gewöhnlicher 
flaclier  Laschen  sicli  in  kleinen  liadien  an  den  Stüsseu  Ivnicke  oder  Bruch- 
punkte bildete,  wodurch  die  Schienen  ungemein  frelitten  haben.  Die  Ober- 
bau-Conf5triictioM,  die  Schwellen-Eintheilung  und  die  Tonstruction  eines 
einfachen  Wechsels  sind  auf  Tafel  X,  Fig.  4—7  darcrestellt. 

Die  Schienen,  welche  das  Eisenwerk  Witkowitz  lieferte,  besitzen 
Maximallänfren  von  8  m,  in  Kriiininuntren  wnrden  verkürzte  Schienen 
1  — 3  c»»,  je  nach  dem  Radius,  verwendet.  Die  Schienen  wurden  auf 
Eichenschwellen  von  1-40  m  Länge  und  15  i^orm  Querschnitt,  welche  in 
Entfernungen  von  0  75  m  liegen,  befestigt,  daher  Locomotiven  mit 
acht  Tonnen  Dienstgewicht  verkehi'en  können.  Bei  Verweridnnjj  von 
10 1  schweren  Locomotiven  mnss  die  Schwellendistanz  anf  $5m  ver- 
ringert werden. 

Die  Schwellen  liegen  in  einem  aus  geschldgeltem  Schotter  bestehenden 
Bette  von  2*0  m  Brdte  und  0*26  m  HOhe,  wdches  Schottennateriale  bei 
Anwendung  so  großer  Steigungen  nothwendig^  ei'scliien.  Die  Waldbahn- 
Anlage  enthält  zusammen  12  Aasweichstellen»  bezw.  Stationen,  womnter 
sich  di'ei  Wasserstationen  befinden,  wovon  zwei  mit  Locomotivremiaen 
ausgestattet  sind.  Die  Anlagekosten  in  runden  Ziffern  betrogen  pro  Kilo- 
meter: 

Projectskosten,  Unterbauherstellnng  nnd  Hochban  .  11.  5.800 

Oberbau  „ 

Fahrpark .   »  2.000 

somit  gesanimte  Kosten  .   .  fl.  11.000 

Der  Betrieb  wird  anstandslos  geffihrt,  so  daß  Entglwsnngen,  ün- 
glflcksföUe  nnd  BetriebseinsteUnngen  seit  der  zweijährigen  Betriebs^ 
Periode  nicht  vorkaroeiL 

Im  henrigen  schneelosen  Winter  erhöhte  sich  der  Fkeis  des  Brenn- 
holzes in  Lemberg  wegen  der  erschwerten  Znfhhr  ans  den  Wäldern  von 
ft.  12  anf  il.  18  pro  Klafter  =  4  m»,  so  daß  es  der  Firma  Groedl 
"zum  erstenmale  möglich  wurde,  unter  den  besten  und  billigsten  Tians- 
portbedingungen  Buchenbrennholz  auf  den  Markt  zu  bringen.  An  Fahr- 
betriebsmitteln sind  vier  Tender-Loromotiven  nnd  Tut  eiserne  einfache 
Holztran^ortwagen  vorhanden.  Die  Locomotiven  sind  zweiachsig,  von 
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H  /  Dienstgewichi  und  1-1<»  m  Radstand,  welche  vuii  Krauss  &  Co. 
iu  München  zum  Preise  von  fl.  8(KM)  pro  Stück  geliefert  wurden. 

Die  eiserneu  Holztransportwagen  sind  sehr  praktisch  und  dauerhaft. 
Das  Gewicht  eines  solchen  Wagens  beträgt  0-6  Tonnen,  die  Tragilahigkeit 
7  Tonnen,  der  Achsenstand  0-9  m  und  der  Achsenduichmesser  0  07  »». 
Anbei  folgen  detaillirte  Abbildungen  der  Wagen  and  anch  die  Berech- 
nung der  einzelnen  Theile  derselben. 

].  Achsendnrchmeeser  »  4, 

Mittlere  Entfemnng  der  Unterstütznngaponkte  =  l  =  650  mm. 
Belastung  auf  eine  Achse  =  P  =  3500  kff, 
Znlftsfiige  Belastung  per  mm<  s    »-  10  hg. 


d 


6 


-p 


, .  ,  X  2275000 

'61 A 


!»100l»(»0  ,y  

31-4^  =  K  289809  =  66  mm,  rund  70  mm. 


Der  Achsendurchmesser  von  70  mm  genügt  demnach  bei  einer  fie« 
lastnng  von  BöOn  hg  per  Achse,  bezw.  7000  kg  per  Wagen. 

2.  Trägerquerschnitte  des  Rahmengestelles. 

rrleichmiißig  vprthoilto  Last  pro  LSngrsträger  =  /'  =  ;?500  A'</,  Ab- 
stand der  Unterstützungspunkte  =  l  =  900  mm.   Zulässige  Belastung 

pei'  mm-  =  Ä  =  10  kg. 

Ks  ist:  w  .  A-  =  Vh  ^  .  /. 

VV .  10  =  Vh  X  •^''>'»<>  900 

3500  X  !)(ifi       315000      „^„„  j 
.  ir=  — . ;  —  =  — - —     39375,  nmd  40.000. 

10  /\  o  ö 

Gew&lilt  ist  C-Eisen,  deutsches  Nonnalprofil  12  :  -y^-^-  Daaselbe 

hat  ein  Widerstandsmoment  vou  Gl. 000,  während  nur  ertoiderlich  ist 
W  =  40.000. 

Die  QuerMäj^er  sind  von  dom  gleiciieii  Profile  wie  die  Lüngsträger 
nnd  mit  einander  durch  VVinkeleisen  HS/fi.')  X  9  verbunden. 

Die  Wagen  wurden  von  dem  Georgs-Marien-Bergwerks- 
nndHUttenvereinin  Osnabrück  geliefert,  welche  incl.  Zoll  und  Fracht 
loco  Sägewerk  Skole  auf  il.  225  pro  StUck  zu  stehen  kamen.  Gegenwärtig 
wurde  auch  von  nur  bei  der  Prager  Maschinenbau-Actiengesell: 
Schaft  (vormals  Buston  &  Co.)  in  Prag  eine  große  Bestellung  derartiger 
Wagen  gemacht  Siehe  Fig.  a,  b,  c  Interessant  ist  auch  der  von  oben- 
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Fig.  o) 

WaldbabnwageD  mit  Spindel-Bremse. 


genannter  Firma  construirte  transportable  Baumkralm  mit  Teufelsklane 
und  verstellbarem  Fuß,  wie  aus  der  nachstehenden  Abbildung  Fig.  d 
ersichtlich  ist. 

Ein  Zug  besteht  ans  der  Tender-Locomotive  und  24  Stück  ein- 
fachen Holztransportwagen  und  hat  eine  Länge  von  zusammen  l^ö  m. 
Die  Verladung  von  H— 12  w  langen  Klötzen  erfolgt  auf  je  zwei  Wagen. 
Das  Gewicht  des  leeren  Zuges  beträgt  IH /,  jenes  des  beladenen  .')0 
An  der  Hand  der  erfalirungsgemäßen  Daten  lassen  sich  die  eigentlichen 
Betriebskosten  zusammenstellen. 

Auf  die  vorkommenden  Entfernungen  von  14— IR  km  werden  mit 
einem  Zuge  täglich  vier  Fahrten  in  jeder  Richtung  gemacht,  wobei  zwei  Zugs- 
Garnituren  verwendet  werden,  so  daß  der  leere  Zug  an  der  Verladestelle 
abgestellt  und  der  in  Bereitschaft  stehende  beladene  Zug  abgeführt  werden 
kann.  Das  Holzquantum  eines  Zuges  beträgt  Hki  m  \  daher  das  aller 
vier  Züge  oder  das  pro  Tag  beförderte  Holzquantum  4im>  m'^. 

Die  täglichen  Betriebskosten  beziffern  sich  wie  folgt : 
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Frg,  i) 
Waldbahnwagea. 


1.  Locomotive  mit  Bedienunj?  fl.  12 

2.  Zugspersonal  und  Stationswächter  ...       ...  ^  12 

3.  Wächterpersonale    •> 

4.  Bahnerhaltung   !(> 

5.  Schmiermateriale  und  Reparatur  der  Fahrbetncbsmittel .  »  (» 

6.  Betriebsleitung  „  r> 

zusammen  .    .  fl.  r>7 

Demnach  entfallen  auf  den  Holz  olme  Rücksicht  ob  Bau-  oder 
Brennholz  14V4  kr-  reine  Betriebskosten.*)  Rechnet  man  dazu  die  Kosten 
des  Aufladens  mit  Ifi  kr.  und  die  des  Abiadens  mit  <>  ki'.,  so  betragen 
die  Beförderungskosten  für  1  Holz  bis  zum  Sägewerk  oder  bis  zur 
Hauptbahnstation  36V4  kr.  und  pro  Zugskilometer  ')2-3  kr.,  was  als 
sehr  gering  angesehen  werden  muss. 


*)  Wenn  die  Bahn  nicht  das  ganze  Jahr  im  Betriebe  ^teht  und  das  blebei  be- 
echäftigte  Personale  nicht  anderwärts  beschäftigt  ist,  werden  sich  die  Betriebakostea 
{selbstverständlich  erhohen. 
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Nach  einem  uns  vorliegenden  Betriebsausweise  pro  1893  ist  zu  ent- 
nehmen, daß  in  der  Zeit  vom  März  bis  incl.  December  in  217  Arbeits- 
tagen 1822  Züge  verkehrten,  mit  welclien  23.848  Locomotivkilometer  mit 
l,(>!n.962  Wagenachskilometer  zurückgelegt  und  Tonuenkilometer-Biiitto 
mit  1,000.75:3,  Netto  57«. 379  befördert  wurden. 


Fig.  c) 

Wagen  für  Breunholz-Transport. 

Das  beförderte  Holzquantum  bestand: 

in  Resonanzholz      ....    1.222  00  Festmeter 
„  weichem  Klotzholz  .    .    .  61.494-42  „ 
rundem  Bauholz  ....      14<)*13  „ 

zusammen  .    .  H2. 862-55  Festmeter, 
verladen  auf  7588  Doppelwagen  ä  8- 28  Festmeter, 


Fig.  rf) 

Wagen  ftlr  Banholztransport. 
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ferner:  In  bArtem  Brennbols    .  .  .   17.420  Sanmmeter 
^  diversen  Frachten  ...       160  Doppelwagen 
„  Dachschindeln    ....  103.130  Stttck, 
znnannnen  verladen  anf  1833  Doppelwagen  A  9*5  Ranmmeter. 

Die  Dorcliscfanittsleistnng  pro  Tag  war  folgende: 


Anzahl  der  verkehrenden  Zfige  8*4 

n  Locomotivkilometer  109*6 

N      n  Wagenachskilometer   5032  0 

„     Bratto-TonnenkUometer  4612*0 

„     Netto-Tonnenkilometer   2656*0 

_     der  liefüiderten  Festmeter  Nutzholz    .    .    .    332  « 


„     der  beförderten  Baanunetei'  hartes  Brennholz  260*0 

Ans  dieser  Darstellung  gebt  Iiervor,  welche  gi'ofie  Leistnngsfaliig- 

keit  selbst  solche  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  besitzen  und  mit 
welch'  verhältnismäßig  geringem  Kostenaufwande  dieselben  hergestellt 
und  betrieben  werden  kfinnen,  pudlich  welch'  großer  NutzefFect  und 
welch'  hohe  Wichtifrkeit  fiii  die  Weiterentwicklung  der  galizischen  Holz- 
Industrie  denselben  innewohnt. 

Indem  ich  den  geehrten  Herren  für  die  meinem  Vortrage  geschenkte 
Aufmerki?anikeit  bestens  danke,  behalte  ich  mir  vor.  bei  meiner  nächsten 
Anwe<^enheit  in  Wien  Ubei'  die  Mittel  zur  Hebung  dei'  Waldbahuanlagen 

zu  sprechen. 

Der  Vorisitren'le: 

Wird  zu  diesem  interessanten  Vnrtraijce  das  Wort  o-fwüii^rlity 
Da  sich  Niemand  meldet,  so  erübrigt  mir  nni',  dem  Herrn  Vor- 
tragenden den  besten  Dank  anszusprecheu  und  i^chließe  ich  liiemit  die 
heutige  Sitzung. 


2  Einbrlngxuig'  der  die  Anadehnnng:  gresetzllcher  B«Btimmang«n 
%um  SohatM  der  Pferdebalmen  Im  StrafreolitflgaMete  betreffenden 
VettttiMi  Im  Abgeordnetenbanse.  In  AuAhratig  dn  in  dw  VeieiuFYflmminlang 
Ton  96,  April  I.  J.  gefustea  BeteUuMB  werde  die  obige  Petition  dnieli  das  AnaBehon- 
Mitglied  miserefl  Yoreines,  Herrn  Beicbsrath-AbgeordDeten  Heinrich  Popper  dem 
Abgeordnetenhause  in  seiner  Sitzung  am  8.  Mai  1.  J.  überreicht  und  über  dessen 
Antrag  dem  permanenten  Strafgoset  z-A  usschasse  zur  gegchäftaordnuDgs- 
mSftigen  Bebandlnng  ziigewieseo. 


3  Prämilrung^  des  Vereine»  für  die  Förderunfc  de«  Looal-  und 
8 trafienb&lux Wesens.  Den  geeiirteu  Vereinsmitgliederu  wird  biemit  zur  augeueUmen 
Kenntnis  gdnrnebt^  daß  die  Ornppen-Jnij  für  Verlcdmmittel  der  gagenwirtig  in  der 
Butiiiide  veranstalteten  Internationalen  Ausstellnng  für  Volkseruäbrnng, 
Verkelirimittel  etc.  uneren  Verein  mit  der  goldenen  Medaille  prSmiirt  liat. 
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II.  Zur  Förderung  des  Localbahnwesens. 

1.  lieber  den  Gesetzentwurf  der  Regieninp,  betreifend  die  im 
Jahre  1894  sicherziuteUeudeiL  Localbahuen»'*') 

Der  vom  Referentttn  Dr.  Victor  Rnss  mit  großer  Saefakeniitnis  ver- 
ÜB^ste,  dem  AbgeordneteDhaine  am  96.  Mai  1894  Torgelegte  Beridit  dea 
EiaenbahnansschiiSBes  Aber  die  RefpenmgarDilage  der  im  Jahre  1894 
stcherzaateUendeii  16  BahnlmieD,  in  welebe  gans  Tersebiedene  Arten 
finanzieller  SicherBteUangea  in  Anssicbt  genommen  sind,  ffibrt  im  Wesent- 
lichen ans: 

daß  nach  LSmlem  e:rnppirt  nenn  böhmische  (33)  A-^)«),**)  eine  T)t!htnisch- 
mährische  {21  km),  eine  mährische  (22 Am),  eine  niederüäterreicbiäche  {•22km),  ein» 
ateierisch-kämtoehHche  (61^)  und  drei  steierüdie  Bahnen  (110  ^x),*'^*)  welche 
muuBM  du«  tiiag«  tob  564ii9n  besHseo,  hei^cstdlt  wvmlen  sotleii,  die  einea  Bmi* 
▲nfWand  von  3B,;n«.000  oder  pro  Kilometer  59.000  fl.  erbeischen. 

Der  Fiiianzirung  nach  tbpilpn  sich  die  Unternphrnntic  ti  in  solche,  deren  Vorzog«« 
Capital  vom  btaate,  nnd  in  bolcbe,  denea  e*  Tom  Lande  jfarantirt  wird,  wobei  wechsel- 
seitig der  Staat  dem  Lande  und  dag  Land  dem  Staate  aar  äeite  tritt,  während  bei 
swfli  a1p«aliBdiadi«i  Bahnen  d«r  Staat  eine  die  Oaraatieplüdit  aappUnnde  OUiegenlidt 
ttbemimmt,  endlich  aber  die  Finanzirung  der  steierischen  Bahn  Nenberg-Hariazell  in 
der  Wpi^^  stattfindet,  daß  Steiermark  nnr  Ban-T7nternehmer  ind  Battqlier  iat,  der 
Capitalaufwaud  nahezu  gänzlich  vom  Staate  übernommen  wird. 

INeaadiiolgeudeTabelle   gibt  tlwr  die  cdbetive  tud  prooentnelle  BetiteiUgung 
alter  Faetaven  an  dem  ZmtnndikomnieB  der  besagten  BimbakBen  Anftdilqas  und  die. 
Tabelle  B  entbfilt  eine  Darstellung  in  kilometerischen  prooentnellen  ZÜEera,  ans  welcher 
aieh  höchst  lehrreiche  Vergleichsmomente  ergeben. 

Das  Torliegeude  Geseta  bezeichnet  ein  Stadium  des  Uebeigaoges  au  jen^  der 
definitiTen  gesetsll^beii  Regelung  dea  Localbahnweaena.  Der 
Bericht  empfteblt  die  baldige  Vorlage  des  Normati vgeaetzea  Aber 
das  L  0  e  a  1  b  a  h  n  w  c  3  e  n,  weil  die  berufene  öffentliche  Meinung  dadurch  in  der 
Fjfi  i-p  igt,  nich  mehrere  Monate  damit  zu  hesehäftigen  und  eine  lleihe  von  Vorarbeiten 
am  der  Basia  dieüe»  Gesetzentwurfes  gedchebeu  könnte,  üeberdies  wäre  zu  besorgen, 
dafi  tenat  das  m  erwartende  Geseti  niebt  adion  mit  dem  kOnltigea  Jahre  ine  Leben 
treti'ii  k  'nnte.  Im  allgemeinen  aber  sei  dieBeartheilun^  der  Nützlichkeit  der  einzelneu 
Bahnen  .schon  durch  die  Landtagsberathitni^^n  erfolgt.  Der  15ericht  holilnt^t  dio  Labilität 
aller  bisherigen  Bentabilitäts-Berechnungeu.  Sehr  eutdchieden  spricht  sich 
der  Bericht  dagegen  aus,  daC  die  Garantie  des  Staates  oder  des  Landes  fdr  bevor- 
leditete  Capitalatbeüe  dann  abgeMmt  werde,  wenn  die  Bentabliitlta-Bereehnnng  die- 
Zinsendeefcttng  an»  den  Reineinnahmen  eq^bt  Der  Bericht  bespricht  hierauf  die  Art 
der  OeldbeschaiTung  fOr  die  böhmischen  und  steierischen  Lucalbahneu  und  übergeht  auf 
die  Besprechung  der  einzelnen  vorgeschlagenen  Bahnen,  sowie  jener  Projecte,  welche 
an  die  jeint  richemisldlenden  Liiden  anineeUieKen  bemtoi  sind.  Namentlieb  bciprieht 
deiadbe  die  AntfUmuig  der  Stteeken  FeteduHt-Bnkenits  nnd  Harienbed-Eailsbad  md 
weist  nach,  daß  ein  Viertel  des  Bau-Aufwandes  des  letzteren  Bahnprojectes  durch 
rechtsrerbindliche  Interea^mten  Beiträge  gesichert  ist.  Für  dieses  zehn  Jahre  alte  Bahn- 
Froject  wird  auch  intolge  einer  Petition  der  Interessenten  seitens  des  Ausschusses,. 

*>  Siehe  4.  Heft,  S.  192  unil  b.  H«ft,  a  2ä7. 
**>  HIevoB  31  kai  f^7i  m  Spur. 
«M)  raavwi  43  km  0-76»  ^m. 
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der  Antrag  gestellt,  die  Regierung  anfzufordem,   dnrch  Gewihmng  in  8taaA«gttniitie 

für  daa  Vorznescapital  den  Bau  der  Linie  im  Wege  einer  T^etriemnu^svorlftge  uoch  im 
Herbste  lanfendcu  Jahres  sicherznsteileii.  Dit'  Petition  der  Interesseuteu  der  Zweiglinie 
^ciiüDwelir-Elbogen,  »owie  der  Lucalbatm  ^euhol- Wetteritz  werden  der  Regierung  zur 
dagdieBdMHi  WUrdigmg  und  thunUdiiteB  BertldEriehtigitiig  empfohlen.  HfaiBiehtikh 
der  Verbindung  der  Stadt  Polii^  mit  dem  Babnnetz  hatte  der  bOhmi.<(cbe  Landtag  in 
erster  i'fih''  die  Verliin (Inner  von  Policka  mit  Brflsau  sicberzustellfn  besililo--*3Pn, 
während  die  Kegieruugsvoriage  das  Concnrrenz-Project  Policiia-Zwittaa  in  erste  Linie 
stellt.  Dieser  Zwiespalt  «iird  vom  fiisenbaluiMsschQsse  dahin  gelöst,  daß  die  letzt- 
genannte Lfaiie  nneh  dem  VofwUage  der  BegierangaToriage  miter  f^dcbatitiger  Henb- 
miiuiening  der  Garantiesumme,  andererseits  die  Bahn  PolicIca-BrUsau  durch  eine  gering« 
fUgige  Erhöhanjj  im  Stamm-Äctienbeitrnsre  de«»  Staati^^  auf  Grnml  der  vorn  böhmischen 
Landtage  ttbemommenea  Garantie  des  Landes  fdr  das  Vorzugscapital  sichergestellt 
verde.  Hinslehtlieii  der  einzelnen  Artakd  des  Oesetaentimifei  beMduiokt  ndi  der 
Bericht,  nur  eine  wesentliche  Einschaltung  vonnscUagen,  indem  eiti  nener  Aitflid  XVUI 
eingefügt  wird  fojffetiden  Inhaltes :  „Die  Begiernng  wird  ermächtigt,  beim  Ab.^chlus« 
von  Beiriebsvertrft^^en  bezfigliph  der  den  (Tegenstaud  der  Conpessionsurkundeu  vom 
25.  Juli  18Ü3  und  vum  iö.  Jb'ebruar  bildenden  Localbahuen  Plan-Taohau  und 

60plirits>Oro£-Siegliarts  eine  Stnndnng  der  eventndl  mit  dnem  Pneeotsatne  der  Brntto> 
'EiniMliBien  zu  pauschalirendcn  Betriebsko^teuvur<,Mltnng  insoweit  zuzusichern,  als  dies 
erforderlich  ist,  um  die  Capitalsl asten  fJlr  die  aufgenommenen  Anlehen  ans  den  Ein- 
nahmen der  Localbabn  zu  bedecken.  Hiebei  ist  seitens  der  Regierung  zu  bedingen,  daü 
künftige  UeberschtUse  des  Bmtto-Erträguisses  dff  Localbalinen  ttber  das  Erfordernis 
xnr  Bestieitnng  der  Tereinbarten  BetiiebskostenTergtttnng  und  der  obgedoebten 
Capitalslasten  soirleicb  zur  Rlickzahinng  der  gestundeten  BetrfigF;  s.numt  Tiorprooentigen 
Zin'^en  ohne  Anrechnung  von  Zinseszinsen  bi<?  znr  vollständigen  Tilgung  zu  verwenden 
sind.  Die  infolge  der  Anwendung  der  vorstehenden  Bestimmungen  sich  ergebenden 
Einnaimeii  nnd  Änegnboi  rind  nlljShrlicb  im  StnatsTonuiaeUage  der  Stnntieieenbnhn» 
Verwaltung  unter  Darstellung  der  einseUlgigen  Verhältnisse  abgesondert  auanaweisen.*' 
Die  Bct^rilüdnng  llf  darin,  daß  die  Darlehensgeber  in  beiden  FSllon  ihre  Darlehen  an 
die  Voranssotzuü^'  kuiiiifen,  daß  beim  Abschlüsse  des  betreffeuden  Vertrags  eine  theil- 
weise  ätunduug  der  Betrieb^kusteuvergütung  zugestanden  werden  wird,  was  für  den 
fall  inaolange  Geltung  bitte,  als  die  BeinertrSgnisse  der  Babn  mr  Deckung  des  Br- 
fardemiases  fOr  die  Veninsong  nnd  Tilgung  des  Darlehens  niebt  usreiebm  sollen.  Bin 
solche-^  Z'i'_' 'ständnis  war  seitens  der  Reg-iening  iu  l'^r  Vuranssetznnp:  der  vrrfassnng^- 
mäßiireü  Knitäcbtigung  gepphi-n  wurden,  weiche  im  Rahmen  des  neuen  Localbabn- 
Geäetzes  auzuäuchen  beabsichtigt  worden  war.  Es  handelt  äich  iu  beiden  Fällen  um 
ehie  erglnsende  nnd  Torflbergebende  Vorsebussteutung  des  Stantes,  welebe,  beide  FSUe 
lUsammengenommen,  auf  höchstens  einige  Tansende  von  Oulden  in  den  ersten  Jahren 
veranschlagt  wurden,  an  deren  baldiger  Kackerstattnnp  zn  i'vveifeln  kein  Grund  vor- 
liegt Der  Bericht  schließt  mit  der  Hittbeilung,  daß  der  Ans^cbuss  es  ablehnen  musste, 
im  Bahmen  dieses  Beiiebts  auch  Aber  andere  Babnprojecte,  welebe  mit  den  in  der 
Beglerangsveflagtt  entbaltenen  in  Irainm  blatoriscben  oder  geograpbiseben  Zasammen- 
bange  stehen,  zu  berathen  und  Anträge  zu  stellen,  und  empfiehlt  zum  ScblusM  die 
Annahme   der  Regiertiugsvorlage  in  der  geänderten  Fassung  des  Ausschusses. 

Endlich  stellte  der  Elüenbahn-Ausscbiiss  noch  folgende  Anträge : 

I.  Die  k.  k.  Regierung  wird  in  Erledigung  der  Petition  Z.  3854  aufgefordert,  zur 
Sicherstelluug  einer  Eiäeubahu  vuu  Marieubad  über  Tepl  nnd  Petschan  nach  iüurlsbad 
die  OewUmug  der  Staatsganatie  für  die  Vwsinsung  und  Tilgung  des  Vorsugeeapttalee 
in  Anspruch  zu  nehmen,  sobald  die  Beiträge  der  Interessenten  und  des  Lamles  eine 
HiSbe  eneicbt  haben  werden,  weiche  die  Deeknng  des  girantirten  Zinsenetierdefnissee 
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durch  da»  erhoffte  ReinertrSguis  der  Bahn  mit  Gmnd  in  Aussicht  ocbmen  läsat  und  su 
diesem  Zwecke  die  ttitfpree)i«iide  £cgieniiig8T«rlBge  im  Herbst  des  laafeaden  Jalms 
einzubriBgen. 

9.  Dn  FetitioiMii  des  AetioiiMoniitfe  dar  Zwetgliiiie  SdiOiiwdir— Blbogen  der 
Harieiibtd— KarJsbadeibalm  und  des  Karl  Fflrsten  zu  Löwenstein  md  Ooiiseiten  als 

VnrconcesaioniLre  der  Locnlbahn  Kenhof— Weseritz  werden  der  RegierUBf  nv  eiogehand- 
sten  Würdigung  und  thimlichsten  Berücksichtigunfi;^  alt?etreten. 

3.  Die  k.  k.  Regierung  wird  aul'geloidert,  die  auter  Artikel  I,  Z.  3,  benannte 
Eiflenbaha,  waldie  tob  der  Staiiaii  Nenhaiis  der  StaatdialnUaie  Iglan— Wesaely  aaok 
Naa-Bistriti  IHhit,  auf  eiiien  waukpangm  üntvban  aaaaafUrea. 

Bei  der  am  31.  Hai  1.  J.  im  Abgeordnetenhanse  stattgefimdenen 
Borathm^  der  gedachten  Begiernngs-Vorlage,  hat  sich  der  Herr  Handels- 
Minister  Graf  Wnrmbrand,  dessen  warmes  Interesse  für  das  Localbahn« 
wesenuna  sclion  wiederholt  Vfi  lassimg"  f!:ab  besonders  hervorzuheben,  über 
die  Grundsätze  bei  der  Durchführung  des  Baues  und  Betriebes  in  höchst 
bemerkenswerther  Weise  geäußert.  Dem  darp-elegfen  und  mit  lebhafter 
Befriedigung  begrüßten  Standpunkte  Seiner  Excellenz  liegt  unstreitig  eine 
große  verkehrspolitische  Wichtigkeit  zu  GnnuV  Die  durch  den  Minister 
dem  Abgeordnetenhanse  in  der  zuvorkommendsten  Weise  schon  jetzt 
über  den  Inhalt  des  im  Herbste  einzubringenden  Localbalingesetzes 
gegebenen  Darlegungen  zeigen,  von  welch'  großen  Gesichtspuni<:ten  der- 
selbe diese  für  die  Ausgestaltung  des  Verkehrswesens  so  wichtige  Auf- 
gabe auttasst  und  auch  gewillt  ist,  einer  gedeihlichen  Losung  zuzuführen. 

Bei  der  großen  Bedeutung  und  Tragweite  dieser  Aeufienmgen  halten 
wir  es  für  nothwendig,  den  yotten  Inhalt  seiner  Anseinandeisetsimgen 
hier  fblgen  zn  lassen. 

^Die  Voriage,  welebe  die  Begierung  deai  hohen  Hattse  heuer  genaoht  hat  and 

welche  den  Ausbau  von  sechzehn  Localbahn-Linien  ennOgliehti  ist  durch  das  Zusammen- 
wirken  des  Staates,  der  Landesverwalttingpn  wvA  Act  Tntf^rp?<senten  zu  Stande  gekommen, 
und  nur  dadurch  war  eb  mOglich,  auf  dem  Gebiete  des  Loisaleiseiibabnbaaes  einen 
größeren  Fortsdtritt  mit  derselben  zu  inauguriren. 

In  Beaag  auf  die  BÜsanbahn-'PoIitik  im  aUgmneinen  möchte  ieli  Tor  allem  den 
Herren  Mgenden  Standpunkt  nnaefaiandersetzen,  welcher  der  Eiaenbahn-PoÜtik  der 
Regierung  zn  Grunde  liegen  muss.  In  Oesterreich  sind  wie  in  den  meisten  anderen 
Ländern  die  wichUgsteu  and  größten  Verkehrsadern  ausgebaut,  vielleicht  weniger 
systematiich  als  In  anderen  Staaten,  weil  die  Eisenbabn-PoUtik  wiederholt  eine 
scliwankende  war.  Sie  ist  von  den  Staatsbalinen  an  den  Privatbahnen  flbeK^ 
gegangen,  hat  die  Staatsbahnen,  die  sie  gebaut  hatte,  wieder  vevkailft  ood  geht  der- 
seit  von  den  Privatbahnen  wieder  zu  den  Staatsbahnen  tlber. 

Außerdem  iässt  es  sich  nicht  leugnen,  daii  die  f  estüetzun^  der  grojßen  Linien 
nidit  alleih  rom  ToUnvirthwdiallliehen  Stani^innkto  ins  Auge  gcfaast  worden  ist, 
sondern  bei  dem  Baue  Ton  Bahnen  eine  ganae  Bdhe  vmi  Faetoren  mitthMtig  war, 
welche  die  Linien  iiiitbestiuirat  liahen.  Eh  waren  Provinzialwflnschc,  es  waren  zum 
Tbeile  Wünsche  der  doniiuirenden  politischen  Parteien,  welclie  die  eine  oder  die  andere 
Linie  protegirt  und  zum  Zustandekommen  der  einen  oder  anderen  Linie  beigetragen 
haben,  so  daß  wir  merkwflrdiger  Weise  den  SeUasspankt  der  Bahn  md  den  Hafen 
von  Triest  dabei  gänzlich  verloren  mid  Uaien,  wdehe  vom  Norden  zum  Sttden  geführt 
haben,  nnd  die  an  den  wichtigsten  gehören,  dnidi  die  Oebi^ftnder  nidit  in  der 
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sweekmäßigsten  kSneaten  Linie  geführt  haben,  and  Ewar  in  einer  Linte,  die  tehUtfilidi 

nicht  bei  Tricst.  sondern  in  Italien  mOndet  and  p's'PiitÜ  -h  Icn  kfirrciten  Wep  nach 
Venedig  darstellt.  In  «^ir-ser  Richtung-  sind  Correctiv-Linicu  iiothweuditf.  Eh  ist  aber 
nichts  achwieriger,    aib  lu  eiueui  vuriumdeueu  Eiaenbahnsyüteme   Correctiv-Linieu  za 

bMMn,  weil  dieie  auf  die  ZrtrigiuMe  der  sehon  forhandeaen  Behnea  einen  sehr 
«nglliMtigen  ElnlliUB  ttbem. 

KSnute  man  das  bestehende  Babnnetz  in  solcher  Weise  corrigiren,  daß  man 
Torhandeu^  Balmcn  auflöst  und  neoe  Bahnen  bant,  dann  wäre  die  Correcüon  noch 
wohltbfttiger,  weil  sie  die  gesammte  Fracht  auf  diese  Linie  lenkt ^  die  üorrectiT- 
Linien  wevdn  aber  danregw  mnigat  erträglich,  weil  die  bertehenden  Bataeii  ale 
Fkiallel-Unen  beetehea  bleiben. 

Diese  Schwierigkeiten  hfiafen  .sieb,  wenn  blas  der  volkswirthschaftlii^be  Stand- 
pnn^t  eint:eba!tf»Ti  wird,  in  der  Frage  der  Taueni  Hahn,  der  Karawankfn-Kalin.  dpr 
Wocheiner-Bahn  u.  8.  w.  Weitere  Bedeuiien  ergeben  sich  überdies  in  Bezug  auf  die 
Frage  der  Möglichkeit  der  VastaatUchnng  der  Sttdbahn,  deren  Coneessions-Daner  im 
Ablanfb  begrüen  iit»  die  aber  an  stell  eibcaiUeben  iaanslellea  Sdiirierigkeiten  begegnek 
vnd  ttbardiei  ebne  ein  lÜBTeniebiBeB  mit  Ungan  nieht  gilOat  weiden  kann. 

Wenn  Sie  die  Schwierigkeiten,  die  eine  solche  rationelle  Eisenbahn-Politik  mit 
Bich  bringt,  sich  vor  Aagen  stellen,  werden  Sie  es  begreiflich  finden,  daß  die  Begierong 
—  ich  spreche  hier  tob  meiner  PersOnliehkeit,  die  erst  so  knrze  Zeit  dem  Handels- 
Amte  Torateht  —  wt  dner  aafieretdentliebeo  Vonidit  nnd  Objectivitit  die  Stadien 
fOi  dtoee  snkttafUgen,  etwa  aothwendigen  Corrections*Linien  des  bestehenden  Bahn- 
netzes betreibt,  bevor  sie  über  diese  Fragen  zu  irgend  einem  abschließenden  ürtheile 
gelangt.  Das  Eine  mttgen  Sie  mir  nur  ge!*tÄtten  zu  bemerken,  dali  bei  ciuem  Studium 
dieser  Tolkswirtbschaftiichen  Fragen  zwei  Momente  wesentlich  ins  Gewicht  fallen,  das 
iit  die  Coneeniration  der  bersnatellenden  Terbindange-Linlea 
Ütar  das  Verkehrsbedttrftiie  des  wichtigsten  inländiidNa  Hafenplatzes  Trieet 
and  die  möglichste  Rentabilität  der  Bahn,  so  da£  die  für  die  Bahnen  ver- 
langten Capitaliea  nicht  ganz  aui^er  Verhältois  zum  finanzteUen  £fiiect  ittr  den  Staats- 
schatz stehen. 

Die  proTincialen  Wttnadie  werden  —  idi  mute  daa  an  meinen  Bedanem  sagen  — > 
dabei  TOD  nenlg  odw  gar  keinen  Sbiflome  eein,  weil  de  in  Beang  anf  aelebe  Ampi- 

Linien  wirklieh  nicht  maßgebend  sein  dtlrfen.  Fflr  die  Erfttllung  der  Wünsche  der 
Länder  ist  eben  der  Ausbau  des  Loralbahnnctzes  gedacht,  welches  nach  dem  Ansban 
der  Haaptlinieo,  die  sich  nach  großen  Principien  richten  sollen,  nicht  noi  die  Bedörf- 
niaie  der  elnielnen  Ltoder,  aendeni  Jene  der  l»erUirten  Gegenden,  der  dnselaen  Stftdte 
«nd  Orte  berltekiidi%en  lolL  (BeilaD.)  Dieae  Bahnen  tbeilen  rieh  naeb  meiner  Aaf- 
V  fasaung  in  drei  Gruppen,  wenn  ich  von  don  groß('n  Hauptbahnen,  den  vorwiegend  im 
staatlichen  Interesse  herzustellenden  Bahnen,  absehe,  die  in  ZukiiTift  --vohl  nur  der 
Staat  und  keine  Frivat-Untemehmang  mehr  banen  wird.  Dann  sind  zuuäuhst  die  so- 
genannten Hauptbahnen  aweiter  Ordnung,  dai  gind  Bahnen,  wdehe  ab 
BrglDzaugsbahnett  des  bestehenden  HanptbaluiiietBeH  zu  dienen  bestimmt  iind,  weMian 
ein  9ta;itliches,  cventnel!  ein  militärisches  Intere?^e  beizulegen  ist,  nnd  zn  deren  Aus- 
bau der  Staat  mit  voller  Berechtigung  in  welcher  Form  immer  einen  größeren  Geld- 
beitrag leistet  Denn  es  ist  klar,  daß,  wenn  eine  Linie  mit  Schmalspur  dem  Bedttrfbieae 
einee  abgel^oien  Seitenthalea  geniigen  wfirde.  die  Conceerion  dalBr  aber  nieht  ertheilt 
werden  kann,  weil  ans  staatlichen  RUckaichten  die  Nonnalspnr  angewendet  werden 
mnsB,  weil  oder  wenn  die  Bahn  ans  8oIc1ien  gesammtstaatlichen  Rücksichten  ftir  ehte 
aamhaftere  Leistungsfähigkeit  augelegt  werden  moss,  die  hieraus  resultirenden  Mehr- 
kofltea  der  Bahn  von  den  dgentüdien  Loeai>IntereMenten  niitit  reeht  getragen  werden 
können,  ^naiinnning.)  Daa  lind  die  etaatliehen  Momente,  weldie  einen  solehen  ataat» 

22» 
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lidion  Zaschu^s  bei  Bahnen  zweiter  Ordnang  mmM  Ansicht  bmIi  rechtfertigen.  NvB 
musa  ich  auch  da  bitten,  daß  man  die  BenrthHlnng,  welclie  Bahnen  ala  solche  zweiter 
Orduuitg  auzuseben  seien,  eben  wieder  dem  Staate  und  den  staatlichen  Orgaueo  Uber- 
lasse, nicht  aber,  daß  der  Projecunt  eiuer  Localbahn  schon  von  ▼orahorein  bestimmt: 
diese  meine  Lonlbehn  ludte  idi  Ar  eine  Bahn  «weiter  Ordnimg,  nnd  deibalb  Ibrdire 
idi  von  dir,  Sieat,  daJB  do  lie  ntenttttieat. 

Die  Bahnen  der  zweiten  (Jrnppe  sind  die  eij^entlicben  Localbahnen 
tind  das  sind  Rolehe,  welche  als  Saug:adern  bestehender  Bahnen  ein  neues  Verkehrs- 
Gebiet  erschiielien  und  es  znr  Hauptbahn  fUhreo.  Sulche  Bahnen  sind  meist  als  Sack- 
kdinen  denkliar  und  sollen  nicht,  wie  das  adir  liänllg  der  Fall  ist,  gteieh  als  Ver« 
Undnngsbaluten  mit  vielen  anderen  gedadit  werden,  so  daß  aus  diesen  wiedemm  eine 
große  Verkehrsader  sich  entwickeln  kannte.  Dm  soll  nicht  der  Charakter  von  Local- 
bahnen  sein,  denn  durch  solche  Verbinduiigsbahneu  würden  in  sehr  vielen  FSllen  nur 
l'araliei-  und  Cuucurreuzbahoeu  eutüteheu,  die  dauu  die  Frachten  der  schon  besteheudea 
Anptbafan  wegnehmen.  Soldie  Loealhahnen  kBonen  wieder  normalapnrig  oder 
schmalspurig  gebaut  werden.  Die  Herren  wissen,  daO  ich  ein  Freund  der 
S  r  h  II!  a  !  s  \t  n  r  bin.  Ich  ^Hanbe.  daß  die  Schmal.apnr  dasjenige  S_vstom  ist,  welche«  bei 
den  LucaibaUuen  in  geeigneten  Fällen  sehr  glücklich  angewendet  werden  kann,  weil 
nieht  nur  der  Baa  der  Sdtmalspnrbahnen,  sondern  auch  der  Betiieb  derselben  ein 
nngkieh  billigerer  ist  nnd  die  Billigkeit  der  Loealheihnen  ihre  Euateas  und  ihren  Ans» 
hau  im  Grofien  erm9|^ieht. 

Anschließend  au  dieae  Localbahuen  würde  daun  noch  als  dritte  Grnppe  das 
System  der  Tertiärbahuen  zu  berticksichtigen  sein,  die  bis  jetzt  in  üe-iterreich 
noch  nicht  ausreichend  bertlcksichtigt  worden  sind.  Sie  sollen  die  äußersten  Ausl&ot'er 
des  Bahnnetiee  bilden,  bis  «ir  mnHtcelbarsn  Frodnetions-Stelle,  nur  Fabrik,  snr  Wasser^ 
kraft  fuhren,  so  daA  der  Zusammenhang  der  Tertiärbahuen  mit  den  Loedbahnen  nnd 
den  Haupthahiien  ein  Geiider  bildet,  welches  2um  Theile  die  alten  Straßen  ersetzt  und 
einen  um  so  wichtigeren  Factor  der  Volkswirthschaft  darstellt,  als  die  Kosten  der 
Fracht  auf  gewisse  Entfernungen  an  und  fUr  sich  schon  die  Existenz  mancher  Indostrie 
nnnOglieh  maeben  kflnnen.  Ich  glaube,  daß  für  diese  letateren  Bahnen  Tomigswebe 
die  Betheilignng  des  Privatcapitals  und  die  geringste  Initiative  des  Staates  notih» 
wendi^r  ist  (Zu.stinimnnij),  um  sie  lebeudi«»'  zn  gestalten.  Der  Nutzen,  der  ans  solchen 
Bahnen  ganz  untergeordneter  Bedeutung  entatehen  soll,  und  der,  wie  ich  hier  sehr  ofleu 
bdianne,  auch  die  Förderung  solcher  Hebeabahnm  vom  ataaäichen  Standponkte 
gereehtfertigt  erscheinen  Hast,  ist  offenbar  ein  aweiiaeher.  E«  ist  entana  der  directe 
Kutzen  der  Erhöhaug  der  Erträgnisne  der  Hauptbahnen,  welche,  man  mag  die  Ver- 
staatlichung beschleunigen  oder  verlangsamen,  immerhin  allmälig  der  Ver^taatlichnng 
natorgem&ß  zugeführt  werden,  nnd  es  ist  andererseits  eine  Vermehrung  des  Wohl- 
standes durch  die  Steigeruug  der  Ertrags-  und  der  Coneorreu-Flhigkeit  nicht  nur  der 
Industrien,  sondern  auch  der  landwirthscbafUicheQ  Prodoction,  deren  Erseugnisse  erst 
dadurch  an  den  Uarkt  kommen,  gegeben.  (Sehr  richtig  !)  Die.se  Linien  s-ind  aber  überdies 
die  Träprer  einer  gr?5fteren  Bilduuf.'-,  welche  sie  bis  in  die  eutl*^t?pnfn  Tiiäler  fuhren, 
niclit  nur  durch  den  fremden  Touristen  allein,  obwohl  auch  er  cm  iroger  der  Bildung 
ist,  sondern  äe  sollen  den  gesunkenen  Uuth  der  abseits  lebenden  BeTdlkenng  heben^ 
weil  sie  dadurch  an  die  Straße  des  Weltverkelires  gelangt  und  sich  an  den  Verkehr 
gewöhnt.  Deshalb  ist  ts  auch  vollkommen  berechtigt,  daß  »Ii  •  Interessenten  nnd  die 
autouomen  Körperschaften  den  Atisbau  der  Localbahnen  unterstütz  il  Es  wird  aber 
Mich  die  Begicrung  nur  solche  Localbahuen  fordern  können,  bezüglich  welcher  daa 
bteresse  der  Interessenten,  die  Theilnahme  der  autonomen  Körperschaften  sich  aus- 
qnicht  und  bethfttigt.  Darin  liegt  nicht  nur  eine  Garantie^  daß  die  Localbahn  wirklieb 
iweckm&ßig  ist,  weil  jene,  die  an  der  Capitaisbeachaffong  mitbetheiligt  sind,  ein» 
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XnMveaM  iaam  h«b«&,  die  Biehtigkeit  nnd  di«  ErtragfHhigk«it  der  Balm  selbst  genau 
m  erbeben,  eondeni  auch  das  OeneetiT,  da£  vorerst  nnr  die  wirtbwhalUieh  sweck- 

mäßigeren  Bahnen  pjel^nnf  ^v..rc^en  nnd  daß  nicht  cliiniärische  Bahnprojecte  anftanchpn, 
wekhp  schließlich  zu  eiueni  ikhlagworte  werden,  aber  au  nnd  fftr  sieh  einfach  uudurch« 
lühibar  sind,  weil  sie  wirthscbaftlich  und  tinanziell  nicht  berechtigt  ttiud,  während  eine 
game  Bdbe  tob  anderen  Unien  vidMeht  nicht  gebaut  wer8«i  oder  inrfldtgeiteUt 
irerdn,  die  vollberechtigt  wären,  für  welche  aber  kein  Träger  da  ist.  Sehr  viele  Eimb- 
bahnen  verdanken  ihr  Entstehen  einem  eiiizohif^i  Manne,  der  »ich  «iery  -nip't  ;!ti<,'enoiaineil 
hat  und  im  Stande  war,  hier  im  Abgeordneteiihauae  das  allgemeine  itii<;res!^e  dafUr  zu 
erregen.  Andere  (Jegeudeu,  die  vielleicht  ebenso  berechtigt  gewesen  wären,  ia  das 
Bahnn^  einbeaogea  m  wttdeut  ianden  die  wirkiame  tJnterstttanog  eines  leidian 
Hannee  nicht.  In  dem  Momente  aber,  als  die  autonomen  Vertretangen,  als  die  Bezirke^ 
die  Gemeinden  und  die  Interessenten  gich  auf  das  Stadium  der  Localbahnen  verleg'en. 
wird  kein  Interesaentenkreia,  der  die  Auaführong  einer  Localbahn  mit  Eecbt  rerlangeu 
kann,  nnbefried^it  bleihai.  Ja  einem  lokken  Znaaunienwirken  der  TOfgenanntea 
Factoren  Kegt  aleo  em  «iehtigee  Coireetiv  gegen  eine  nniiyitimatiiiffhft  Anigeataltnng 
dee  Localbabawe^iens. 

Was  nun  das  Erträgnis  solcher  Balmpn  betrifft,  so  ist  bekannt,  daß,  je  s^rößer 
verhältnismäßig  das  Capital  ist,  de^to  geringer  sich  die  Verzinsung  herausstellt.  Bei 
dem  nngeheoren  Capitale,  das  beute  schon  in  den  Staatababnen  investirt  ist,  mit 
naliein  einer  lOlliafde,  betrigt  die  Veminsong  nahein  SVi^/o.  Sien  Veninning  von 
SVs'Vo  bei  den  Staatsbahneu  bietet  einen  Anhaltspunkt  für  die  Beorthdlong  des 
KrträoiTiisses  weiterhin  zu  bauender  Bahnen  ;  denn  wir  fltirfcn  nicht  verj?*»f»en,  daß  in 
Oesterreich  wegen  der  gebirgigen  Gestaltung  des  Landes  stets  außerordentlich  hohe 
Baukosten  eiferdeilieh  waren,  daft  wir,  wie  ieb  aehon  gesagt  habe,  die  ^hnm  nidift 
innner  naeh  verbedaehten  «nheitlidienFlInen  ansgelDkrt  haben,  nnd  daß  die  bestehenden 
Bahnen  damals,  als  das  Privatcapital  sich  daran  betbeiligte  —  wir  kOnuen  es  sagen  — 
zum  großen  Tbeile  Überhaupt  z«  theuer  gebaut  worden  sind.  Auch  bringen  heute  die 
techaiscbeu  Fortschritte  es  mit  sicli,  daß  di«  Balmen  an  und  für  sich  biUiger  gebaut 
werden,  ab  es  frtther  der  Fell  war,  wo  man  «tne  ganie  Beibe  von  BrfUimngeB 
beaflglich  des  Tunnelbaues,  der  Etseneonstmetionen  n.  s.  w.  noch  nidbt  hatte.  Anderer- 
seitÄ  m(lf!sen  Sie  hedenkeii.  tlaß  uus<er  Ptaatsbahntarif  ein  niedrif?pr  ist.  Wenn  also 
theurere  Bahnen,  die  iiberdie-t  zum  Theile  aus  **taat!ichrn  oder  niilitäri?chcn  Rück- 
sichten gebaut  worden  »iud,  wie  z.  B.  in  (ializieu,  bei  niederen  Tarifen  circa  2>;2*Vo 
Sehlen,  so  ist  man  voUstlndig  bereehtigt,  ansonehmen,  dafi  eine  Loealbahn,  weiche  mit 
MlUgem  Capital  billig  gebant  ist,  und  welcher  der  Staat  iVm  Einhebung  einee  liAlieran 
Tarife»  pefitnt'pf.  um  sie  erträglich  zu  machen,  znm  niindef^ten  3*^',,  tracren  mnss,  wenn 
iiire  Lebenstäliigkeit  dargethan  werden  soll.  Wenn  uuu  die  Länder  sich  entschließen, 
die  Garantie  fltar  denjenigen  Hieil  der  Bankosten  sa  flberuehmen,  der  sich  versinet, 
WS8  bei  80/0  Versinsnng  iwd  Drittheile  des  Capitals  ai^aehen  würde,  so  bliebe  nnr 
ein  Drittheil  unveninst,  und  diese  Quote  milssten  eben  die  Interessenten  deckm.  Ich 
will  damit  nicht  sagen,  daß  nicht  das  Land  oder  der  Staat  auch  als  Interessent  be- 
tbeiligt  sein  kann,  and  ich  will  nicht  sagen,  daß  der  Staat  nicht  dort,  wo  die 
BevSlkemng  wirklich  su  arm  ist,  vm  den  erforderlidien  Interessenten-Beitrag  anCca" 
bringen,  als  intenssmrt  im  allgemeinen  Staats^Interesse  und  speeiell  als  Bssitasr  d«* 
anschließenden  Hauptbahn  eintreten  kann.  Aber  ilie  Grundbedingung  eines  ErtrSiruisses 
mnss  vorhanden  .seiu.  Um  ein  .«olehes  zu  errit  lrn,  nius«?  billj«res  Cii](ital  zur  Verfügung 
stehen,  welches  wohl  nur  auf  Grund  einer  Garantie  zu  be«chaä'eu  ist,  und  es  moss 
femer  die  Wiii^dikeit  des  bUÜgen  Baues  nnd  des  billigen  Betriebes  gegeben  sein. 

Die  Oeeetagebnng,  also  die  staatlldien  Ibünahmen,  werden  wesentlich  darauf 
gerichtet  sein,  diese  KOgUdikeit  des  hilligeii  Baues  und  Betriebes  an  Ineten,  weil  sie 
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damit  andi  die  USglichkdt  dnu  aaBdclMiideii  Bringet  InatMi,  mid  um  dnrdi  di« 
HOgliefakeit  eines  solchen  Ertnga  iit  di«  MDglidikdt  tma  eelir  «vagedduitcn  Ava- 
ImhmS  der  Localbahnen  g^egeben. 

Piesp  Prim  ii)if  n.  f1'>  icli  mir  hier  zu  entwiekelu  erlaubte,  nachdem  ich  die  Local- 
babnfrage  bisher  uoeh  uicht  zu  besprechen  Anlass  hatte,  sind  in  dem  vorliegenden 
6«flctae  TerwirUlebt,  und  iwar  in  Tanehiedenen  Grappen  in  venddedenett  Rid^ngeB. 
Da  finden  Sie  BalUlM  in  Steiermark,  welche  eben  zu  der  Gruppe  der  Bahnen  «weiter 
Ordnung  gehören,  z.  K.  dio  Bahn  Zfltwr^^— Wolfsberg  und  Tlnter-Drattbnr^— W^llan, 
welche  eine  Verbinduugälinie  zwischen  bestehenden  Bahnen  schaffen  und  einen 
schwierigen  GebirgfiQbergang  bei  Obdach  bedingen,  aach  fflr  eine  erhöhte  militiiiMiM 
Ldatoogattblgkeit  eiiigeriohtet  wiideii  mttnen,  wdl  denidben  e?entiidl  aiieh  elM 
Bilitdrische  Bedeutung  beizulegen  ist. 

Wir  in  Steiennark  in  Verbinilniiir  mit  Kärnten  hätten  diese  Bahn  ichmÄlsparig 
gebant  und  auch  die  »chon  noruialhpang  hergestellte  Staatsbahn  Wolfisberg-Uater- 
Dranbnrg  so  projectirt ;  nMerat  BedirfbiiMii  wire  dneh  «ne  mMm  Anlage  voll* 
itiadig  aitaprodicii  worden,  und  wir  hltteo  kebeit  SxeiiMr  Tom  Staate  ale  Bnbraitlim 
▼erlangt. 

Ebenso  wie  wir  —  und  das  möchte  ich  dem  Herrn  Äbg.  Dr.  Vasaty  erwidern, 
der  mir  eben  so  wenig  znhOrt,  wie  ich  manchmal  ihm  (Heiterkeit)  —  in  Steiermark  die 
AniprOohe  an  den  Staat  nidit  lioehgespannt  haben,  denn  wir  haben  Tier  Bahnan  ohne 
einoi  Krenzer  Znschuss  von  8dte  des  Staates  gebant,  hätten  wir  —  wie  gesagt  — 
auch  diese  Bahnen  gebaut,  well  ich  schon  darnnl=i  r|er  Ansicht  war,  daß  der  Staat 
dort  beizttzieheu  ist,  wo  dm  der  RentabilitSt  der  Bahn  entsprechende  Anlage- Capital 
mit  Hilfe  des  Landes  und  der  Inleresweuteu  nicht  aufgebracht  werden  kann.  Wir  hatten 
auf  Grand  einer  entspxeche&d  aiehergestellten  Bentnbilitit  das  Anlage-O^tai  für  vier 
Bahnen  in  Stdemark  aufgebracht,  und  ich  hoffe  auch,  daß  das  Land  Stdeimaik, 
wn]  <hps  die  Ganntie  besttgiieh  dieeer  Bahnen  gdeiatet  hat,  hiednieh  nioht  m  Schaden, 
kouioien  wird. 

leb  mOdite  das  immer  wieder  betonen,  daft  das  Verlangen  dner  Ganntie  ron 

Seite  der  Länder  nicht  dahin  aufzufassen  ist,  daß  von  denselben  eine  wirkliche  Zahlung 
verlangt  wird,  sondern  daß  auf  Qrnnd  einer  solchen  Garantie  hilligeä  Capital  beschafft 
werde ;  das  billigste  Capital  aber  wird  immer  in  der  Weise  beschafft,  wie  es  in  Steier- 
mark beschafft  wordon  ist,  indem  das  Land  sdbit  die  Gddbswbnfting  ttbeniinimt^ 
fldbst  Bisenbabn-Anlehen  anfliimmt»  wednnsh  Jede  ErfaOhnng  des  Cnj^tals  dnrdi  irgend 
wddie  Nebenanslagen  vermieden  wird.  (Sehr  richtig !) 

Sie  haben  ferner  in  diesem  Gesetze  andere  Bahnen,  so  in  Böhmen,  dessen 
LandesTertretuog  aut  ürundlage  des  böhmischen  Loealbahngesetses  in  wirklich  danlcens« 
wertber  Weise  anf  die  Intsntienen  der  Begierung  eingegangen  ist  nnd  so  in  einem 
Zuge  Großes  ftlr  die  Entwioklnng  des  Localbahnwesens  im  Lande  geschaffen  bat  Ich 
h  tfTi'  flaher  und  habe  die  TTeberzenc:nnfi;.  daß  diese  Actian  Böhmens  sich  dadurch  als 
nchtiif  erweisen  wird,  daü  B(^^l^)en  infulije  der  übernommenen  Garantie  zu  keinen 
reelltiu  Opfern  heraugezogeu  uud  deuiuadi  iu  seiuer  Capitaiskraft  uicht  geschwächt 
werden  wird. 

Bei  dieser  Gelegenheit  möchte  ich  noch  einmal  den  Wunsch  aussprechen,  dafi 
die  K'^i^pie)^  welche  nns  aus  Steiermark  und  nun  ancti  aus  Böhmen  vorliegen,  auch 
die  anderen  Läuder  ermuthigen  werden,  diesen  Beispielen  zu  folgen.  (Sehr  gut !)  Ein 
selix  gOnstiges  Beispiel  haben  wir  in  Galizien,  welches  nicht  nnr  ein  zwedunäß^^es 
Bisenbdmgesetsi  gesdiaffen,  sondern  andi  sebon  eine  bedentende  SnnuMk  nnd  iwar 
jährlich  fl.!  300.000  durch  75  Jahre,  zur  Einstsllnng  in  das  Landesbndget  bewilligt  bat» 
nm  den  Ausbau  seiner  Localbahnen  in  wirksamster  Wel<ie  zu  fördern. 

Diese  Theilnabme  des  Landes  an  der  Capitaibescbattung  für  seine  Localbahnen 
st  eine  große,  nnd  ich  bin  UbsnMugt,  daß  wir  dadnrdi  in  den  nidisten  Jahren  in  der 
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Lage  sein  werden,  eine  Bdb«  voa  I<ocil1nla«ii  ia  diiMiii  Lud«  tidiMiiittellai.  Nir 
mOcbte  leli  Oaiiiicn  enmiateni  n  im  BodiwiiidigiB  Sduitte  dar  üebenMkm  der 

Garantie  bezttglieh  eines  Tbeiles  des  bevorrechteten  Capitals.  weil  andererüpits  die 
Uebemnhme  der  Garaiitiela«t  fWr  den  Staat  gerade  das  allerschwerste  iat,  wie  ich  £röber 
gesa^  habe,  theiis  wegen  der  Schwierigkeit  aosreicliender  Erbebangen,  tbeüs  wegen 
der  BOh»  der  in  Betriebt  koameBden  Betrige,  welebe  gewShnUoh  den  direetan 
CkpitetanUnogen  gleichgeittllt  werden. 

Durch  diese  Klnrlegrinfi^en  werden  die  Wttnsche,  welche  in  BezuE^  auf  die  ataai- 
liche  Unterstütznut:  rinzeluer  Babnprojecte  ausgesprochen  worden  sind  ganz  speciell 
fQr  Tächeruembl  einerseits  und  lür  die  Localbahu  Krainburg — Neuiuarkti  aadereraeiUi 
Mgleidk  «ine  Beutwortung  finden. 

Die  angeregteii  Ereiner  Bahnen  Bneh  Neoautfkti,  Tsabeniembl  nnd  MBttling  äbid 
Bahnprojecte,  welche  —  meiner  Anrieht  nach  —  sehr  gxA  Im  Wege  dieser  Actionea, 
welche  ich  hifr  f^ekenDxejchnet  lube,  sofort  dtirchgefilLrt  werden  könnten,  un  1  zwar 
als  sehmali^purige  Localbahnen«  Wenn  man  non  aber,  wie  der  Hu-r  Abg.  Jüuu  gemeint 
hnt,  dieea  TheiMreeke  nedi  Nenmarbti  g^eieb  in  Verbindung  bringt  mit  d«  Leüd- 
Bahn,  so  ist  die  SaAe  genn  enden.  Ok  Frege  der  Loibl^Behn  ist  noeh  so  wenig  reif, 
daß  die  fragliche  Bahn  als  Theilstück  der  Loibl-Bahn  nicht  gebaut  werden  kann,  schon 
nicht  als  Loealhahn.  Denn  ich  kann  eine  Bahn  nicht  mit  dem  Oedanken  des  Dm* 
baue«,  sondern  nur  schon  ho,  wie  sie  dauernd  angelegt  werden  soll,  ausfuhren.  Die 
Bedflrfiliese  einer  eebnalBpurigen  Loenlbelin,  die  eventuell  genügen  wlirde,  nnd  'jene 
einer  groBeo  eontinentaien  Baaptbahn  sind  so  vollständig  verschieden,  daß  ich  sie  nicht 
miteinander  vereinbaren  kann.  Hi^  r  Ii'  gt  die  Schwierigkeit  des  Ausbaues  der  Linie  nnr 
darin,  daß  sie  an  einer  al8  IJauptbahn  projectirten  Hauptbahnlinie  liegt.  Das  ist  eine 
Schwierigkeit,  keine  Krleicbterung,  und  das  iist  vielleiubt  die  einzige  Schwierigkeit,  die 
bei  diesen  LociUwhnai,  die  ich  im  übrigen  sehr  gen  nnr  Dnndiflihmng  bringen 
mflehte,  liegt  Wir  werden  aber  nichtsdestoweniger  sowohl  bri  dieser  Balm  als  bei 
anderen  Bahnen,  die  angeregt  nnd  ^»wfhiHcht  worden  sind,  immer  von  diesem  Oe-sichts- 
puukte  ausgehen,  imd  ich  kann  den  Herren  aus  Krain  versichern,  daß  es  mir  zur  ganz 
besonderen  Genugthuung  gereichen  würde,  auch  dort  des  Localbahnneta  in  ilirem  Sinne 
mit  Hilfe  des  Lnndee  nnd  der  Interessenten  anegeitalteB  sn  kSnnen. 

Ee  sind  jßk  neeh  andere  Wttnsehe  so  !Vsg!e  getreten,  die  ieh  hier  nnr  mit  einem 

Worte  berflhren  mischte.  D«  ist  Bum  Beispiele  eine  Bahn,  die  von  grnßerer  Bedentnng 
für  Steiermark  ist,  die  dea  rebergauge.s  über  'l'-n  Wecb-sel,  die  ja  auch  nicht  als  Local- 
bahn,  sondern  schon  als  Bahn  zweiter  Ordnung  beuaobtet  werden  muss,  deren  amtliche 
Behendlmig  aber  Sdiwierigkeiten  begegnet  üifolge  des  Zasammenbangee  mit  einer 
Privatbabn,  die  von  Wien  bis  nach  Aspang  fülirt.  Dieser  Balinverbindung  ist  aber 
ohne  Zweifel  eine  Bfdfutun^  beizuleß^n,  insofern  hl»  durch  eine  kftrzere  Linie  nach  dem 
Süden  und  eine  zweckmäßige  ueue  Verbindoog  mit  BosnieD,  sowie  ein  Bahsansohlosa 
nach  Dahoatien  ermöglicht  wu'deu  konnte. 

Sie  sehen,  meine  Beirai,  daß  leb  hier  so  hjpoibetisdi  spreche,  daß  ich  dabei 
nieht  beim  Worte  genommen  werden  kann.  (Lebhafte  Hrilericrit)  Zn  der  Ton  mir 
skizzirten  Localbahnaction  gehört  aber  noch  Eines,  nnd  das  sind  recht  tüchtige 
Ingenieure,  welche  die  Sicherheit  der  Bcrechnnnt^  haben  und  welche  nicht  nach  Hinauf, 
sondern  nach  Herunter  zn  rechnen  gewohnt  sind  oder  die  es  lernen;  und  die  Privat- 
baknen,  wo  die  Bitligkrit  als  erstes  Moment  obeneteht,  werden  es  boflhntlidi  den 
Ingenienren  nach  und  nach  beibringen,  wie  man  nach  Hemnter  raehneC,  da«  heißt, 
wie  man  die  Bahn  auf  die  Billigkeit  nnd  nieht  anf  die  Schönheit  nnd  die  gvoften 
Anforderuni^en  einrichtet. 

Zu  diesem  Zwecke  möchte  ich  wieder  von  dieser  Stelle  den  Landesvertretungen 
rathen,  Bisenbabnlmter  oder  doch  wenigstens  Ingenienre  annastellen, 
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wddie  M»l«he  LoMlbahnprojeete  ttb«t»^'«n*  Ertngiberadnimgeii  aufsteUen  kOimeii 

und  mit  dem  Locaieüenbalinamte.  welches  die  Re^iemng  uunmehr  eingerichtet  hat.  tmd 
welehea  mit  dpm  1.  Juni,  als<j  m^rtren,  in  volle  Action  tritt,  in  Verbindung  zn  bringen. 
Ks  wird  daun  nicht  uotbweudig  »ein,  eine  gan^e  Reihe  von  Projecten  hier  mit  grüüereui 
od«r  geringem  Nadubnuike  ni  bMpredieii  od«r  dteNiebtdnfcbflUirbarkeitdwBdgiBriiag 
ZOT  Last  zu  leg«ti,  weil  sid  dun  die  Wünsche  Ober  die  in  Verbandlong  steboideB 
I>ocalbahnprojpt'te  dort  abspielen  werden  von  der  Anfstellung  der  er-^ton  Ooneeaaiou- 
Bedingnisse  bis  /nr  effectivpn  Piirchföhrum;  und  Inbetriebsetzung  der  haiiu. 

Als  Scbloss  dieser  Actiou  hätte  ich  sehr  gern  dem  geehrten  Hause  das  neue 
Lo cftlb ah ng^ftsets  vorgelegt.  (Lebhafte  ZutimmuDg.)  Aber  einend  iib  es  im 
Scholle  der  Kiniaterieii  Bodi  nicht  voltotindig  dnrehbemfbeB  und  andererMite  konnte 
nicht  die  Hoffnung  gehegt  werden,  dftft  in  dieser  ttberhttrdeten  Beidunraths-Session  das 

Gesetz  noch  dnrchberatheu  würde. 

Ii-li  iielime  ahfr  keinen  An.sttand,  den  Herren  die  G  r  n  ii  d  p  r  i  n  C  i  p  i  e  n  (Hört  I 
Bort!)  dieses  neuen  Gesetzet»  in  einigten  Worten  darzulegen.  Da  wären  erstens 
einnial  Erweiterungen  dtf  gegenwXrdg  Knfient  hesdnlokten  administra« 
tiven  Befugnisse  der  Begiernng  in  Beznn:  auf  die  QewäbrnnE:  von  Br- 
leichternnffen  tind  Bee:ün*ti<rungen  für  neue  Localbahn-Untemehmnng'eD.  (Zustimmnng.) 
Das  andere  wäre  eine  iür  den  Unternehmer  günstige,  d.  b.  hier  möglichst 
b  iiiige  Ueb  ernahme  der  Loealbahn  in  den  Staatsbetrieb,  denn 
eine  der  schwi^gstAD  Sachen  bei  der  Sieherstdlnng  Ton  Localbabnprojeetea  ist  die 
BetriebsUbemahme.  und  da  soll  der  S  t  a  a  t,  meiner  Ansicht  nach,  nicht  ein 
LMi  t  e  s  G  e  8  c  h  ä  f  t  z  M  machen  suchen  (Lebhafte  Znstimmnug),  sondern  er 
kauu  eher  riakiren,  ein  schlechteres  Geschäft  bei  der  Betriebsfübrung  sa  ObemebmeDt 
wann  nw  dednreb  die  iunsieUe  Sidientellong  einer  Bahn  ermöglicht  wird  (IMfidl), 
nadidem  der  Betrieh  nnd  der  Tericehr  steigt  nnd  dadnreb  sieh  die  Belriebseigehnisse 
Terbessem.  Ein  weiteres  Moment  nind  die  K  o  s  t  e  n  der  A  n  .s  c  h  1  u  .s  .s  b  a  u  t  e  n. 
(Lebhalte  Zu.^tiramung.j  3Iau  kauu  wohl  sagen,  da^  jede  besteh  Bahn,  an  welche 
sich  eine  neue  Loealbahn  ansehließt,  dieser  Station,  respective  dem  Ketriebe  der  liaupt- 
hehn  nohedingt  einoi  Yortheil  bringt  (Znstimmmig),  nnd  der  Vortbeil,  der  darsns 
entsteht,  ist  mit  Enniißip:nnc:  des  Beitrages  zu  den  Kosten  der  Ertveitenitig  des  An- 
Sfhlnssbnlinbofes  wirklick  nicht  zn  hoch  berechnet.  (Sehr  richtitr  'i  Eine  weitere 
Forderung  des  Localbahnbaues  dürfte  vielleicht  darin  bestehe»,  die  Bahn  dnrch  B  e  i- 
stelluug  von  Fabrbetriebsmitteln  zu  unterstützen,  denn  diese  Fahr- 
hetriehsmittd  stellen  einestheils  inmer  einen  bedentenden  Thdl  der  Kosten  des  Anlage- 
Capitais  dar,  nnd  aademtheils  werden  sie  —  wie  ich  die  Erfahrung  gema(  ht  habe  — 
mitunter  in  einer  so  großen  Anzahl  gefordert,  wie  sie  für  den  Loealbahnhetrieh. 
mindeatens  in  den  ersten  Betrieb^ahren,  nicht  unbedingt  erforderlich  sind.  Es  müsste 
>  also  da  ebi  IGttel  geftinden  werden,  hei  Anfreehfhaltung  des  Betriebes  die  Btha- 
Untemdnnnng  sdbet  dnrdi  den  Anfwand  fOr  die  FalirhetiMinnitM  nicht  aliin  sehr  m 
belasten.  Femer  mttssten  die  zum  Baue  erforderlichen  Materialien  von 
den  be.st,ehenden  Bahnen  zum  Selhstkosteuprei»e  zugeführt  werden,  denn  da 
die  Babu  durch  die  Erbauung  der  Iveheubaha  ohuebin  einen  V'ortheil  erringt,  soll  sie 
nidbt  obendrsün  noch  dnrdi  die  Fraebt  von  Hateciallen  gewinnen.  Es  ist  hier  immer 
der  indirecte  Tortheil  Ar  die  Anschlnssbahnen  gedacht,  der  nnstreitig  ein  großer  ist. 
Bei  den  T  e  r  t  i  S  r-  und  Kleinbahnen  wäre  die  BenütznuEj  der  Reichs- 
Straßen  unter  den  günstigsten  BestimmTm^en  im  (besetze  auszu.sprechen.  weil  ja  diese 
StraOen  die  einzigen  Linien  »iud,  auf  deueu  sich  Kleiubahuen  billig  entwickeln  können, 
die  sehr  hiofig  die  Kosten  eines  selbständigen  Unterhanes  nicht  rertragmi.  Das  wiren 
Typen  ron  Bahnen  untergeordnetster  Bedeutong.  welche  sieh  an  die  ideine  Sehlq^p- 
bahn  nnmittelbar  beim  Betriebe  anreihen. 
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Damit  h^»e  ich  Ihneu,  uteioe  Uerren,  im  Groüen  eotwickelt,  welche  inteutionen 
und  Wflniehe  die  Regiernug  inbezug  anf  den  Aotben  der  Localbehneii  bat.  leli  lege 
dannf  ein  grofl««  Oewiebt  und  mödite  betonen,  daß  die  Begiernng  in  dieier  Aetion 

sowie  in  allpn  tlbritfen  AcfioiiPn.  ganz  hesonders  aber  in  Her  in  Verhamllnnc:  «itehenden 
I,  o  c  a  1 1)  a  Ii  n  -  A  c  t  i  0  n,  .sich  von  p  o  1  i  t  i  »  e  b  e  ii  Momenten  absolut  nicht 
leiten  (Bravo!),  ja  nicht  einmal,  was  Ttelleicbt  ein  schöner  Ciiarakterzug  der  Cualition 
itt  (HÖH!  HOrt!)t  von  der  Oppoiitiott  nnd  den  heftigsten  eppodtioneUett  Bednern  von 
diesem  prineipiellea  Standpunkte  ablenken  liUat,  son<l«  rn  die  bereehUgteB  Anforderonffen 
der  letzteren  tr(>t/<1(-m  p^erade  50  berUik^-iclitii^fn  wird  wie  die  übrigen  bepi^iideten 
Wftosche  nnd  Aure;^uugen  auf  dem  (iebiete  den  Lucaibahuwesens.  Nur  erbitte  ich  mir 
fllT  die  Begiernng  auch  die  Objectivität  der  Herren  Abgeordneten  und  der  Parteien 
md  ennehe  dringend,  die  Begiernng  nicht  m  einem  Babnban  aai  poHtiecben  oder 
Parteiriicksichten  drängen  zu  wollen.  Die  Opposition  insbesondere  bitte  ich,  nicht  etwa 
7u  i,'!aub»'n,  daß,  weil  eine  oder  die  andere  Bahn  nicht  sIi  heru:ostellt  wird,  dies  aus 
dem  Ortinde  der  Opposition  nicht  geschieht,  sondern  wir  wünschen  und  mtlssen  daran 
festhalten,  da0  die  Entwieklnng  dei  Loeal-Eiteiibahnwesene  der  ge- 
eammten  Volkswlrtbicbaft  sngnteankommen  hat,  daß  also  nnr  jene 
BahnproJ^cte  ana^eftlhrt  werden  sollrin  nnd  daß  nnr  so  irf^banr  werden  s?oIl,  wie  dies, 
V  0  1  k  s  w  i  r  t  h  8  c  h  a  1'  1 1  i  c  h  nnd  Totn  gesammtütaatlichen  Interessen- 
Standpunkte  gerechtfertigt  erscheint"  (Beifall.) 

Hierauf  orgirte  Abg.  K  a  f  t  ti  n  die  Verstaatlichung  der  Böhmischen  Westbabn. 
Abg.  Bartoll  plaidirte  Ar  die  Brbannag  einer  sehmalspniigen  Itoealbabn  Triest^ 
Paratso— Confanaro;  Abg.  Dr.  Otto  Polak  trat  für  den  Bau  der  Linie  Schönwehr — 
Elbofren,  Dr.  Groß  fnr  die  Bahn  Itrlan— Am.-tettcn,  Vosnjak  für  die  directe  Ver- 
bindung der  Laibach— Steiner  Bahn  mit  der  Bahn  (Jilli— Wöllan,  ein.  sprachen  noch 
mehrere  andere  Redner,  worauf  Berichterstatter,  Abg.  Dr.  Viefeer  B  n  a  ■  mit  BQekucht 
auf  die  in  der  Debatte  anageeproeheneD  Wflnaebe,  weldie  über  die  Torlage  binansgehen, 
zunächst  bemerkt,  daß  der  Ausschnss  sich  jeder  Resolution  enthalten  habe,  welche  eine 
Bahnstrecke  betreffe,  die  nicht  in  einem  genetischen  oder  geojraphir«ehou  Zu^armnen- 
hauge  uiit,  den  Torgeschlageneu  Bahnen  stehe.  £r  könne  deswegen  auch  die  im  Hause 
Torgeschlagenen  BesoltttioneB  im  Nunen  dee  AmwilittNee  nur  Annahme  nidit  empfdilen. 
Oer  Berichterstatter  poleminrt  eodann  gegen  die  AnsfObrangen  des  Abg.  Dr.  Otto 
Polak.  Die  Stellan^nahmc  des  Ausschusses,  daß  zuerst  die  Lini*^  3Ianenbad  Karh^bad 
von  der  Regienuig  sicliergestellt  werden  solle,  sei  eine  ganz  richtige,  denn  dann  iieije 
kein  Anstand  vor,  auch  die  Zweiglinie  Scbönwehr  — Elbogcn  auszubauen.  Bezüglich  des 
vorliegenden  Geeetne  bemerkt  dar  Beiiditeratatter,  daA  dasselbe  «in  Gesets  ftr  tan 
Uebeigangs-Stadinm  sei,  welches,  wie  er  hofft,  nnr  noch  dieses  Jahr  dauern  werde,  denn 
es  wäre  wönschenswerth.  wenn  da^  nene  Localbahn-Gesetz  mit  l..Tänner  189B  in  Wirk- 
samkeit treten  würde.  Er  freue  sich,  aus  den  Aeußerungen  des  Herrn  Handelsministers 
einige  Andeutnjigen  Uber  das  neue  Oesetz  erhalten  zu  haben.  Der  Berichterstatter  be- 
apridit  kiecaof  die  Finansirnng  der  Loealbabnen.  Die  Stammaetien  eoUen 
nicht  eist  dann  zu  einer  Rente  kommen,  wenn  die  geleisteten  Garantievorschüsae  fllr 
das  Vorzugscapital  voll  zurfick^^ezahlt  sind.  In  dit^>"iv  FaUe  würden  die  Gemeinden  von 
den  Beairksvertretoiigen  die  Bewilligung  zur  Aufnahme  von  Darlehen  behufs  Zeichnung 
TOD  Stammaotiea  nieht  bekommen  und  ebenso  wttrde  die  Bemikavertratni^  dm  Bewilli- 
gnng  dee  Landea-Anatehnaaee  nidtt  «rhalten,  wenn  die  Benle  für  die  Stammaetien  fttr 
alle  Zeiten  unmöglich  wäre.  Das  Handelsministerium  möge  jeden  derartigen  Versuch 
zurückweisen.  Bezüglich  der  Rentabili  täts-Berechnung  spricht  der  Bericht- 
erstatter den  Wnnsch  aus,  daß  die  Regierung  eine  Garantie  deshalb  nicht  verweigern 
müge,  weil  die  Wabncheinlidikeit  eines  Ertrügnissee  rorliegt,  welches  so  hoch  ist  wie 
die  BedflrfkuBse  ittr  die  Zinsen  und  die  Tilgung  des  Prioritftten-,  bxw.  Vorangscapitals. 
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Weiter  a|»rieht  er  den  Wunsch  aas,  daß  bei  Vergebung  von  Bauten  die  Bau- 
ünteraebmer  dadoroh  berugcsogen  wefden  lollen,  dafl  mu  es  ilmeii  mOgUeh  auMlit, 
einenbttrgerlichenGewinnza  erzielen.  BeiSflIielidnBe  tri  e  b  s  r  e  r  tr  Sge 
wünscht  er,  daß  der  Staat  den  Betrieb  in  einer  d  em  üntftrnehm  aa  gttaatigftft 

und  dasselbe  förderudea  Weise  fibernehme. 

Der  Unteracbied  zwischen  den  steierischen  und  böhmischen  Verhältnissen,  be« 
merkt  Bcdner,  bestdie  weaentUeh  darin,  daA  ia  Steiermark  das  Laad  daa  fllliraida 

Eletuetit  des  Localbabnwesens  ist,  in  Böhmen  daa  hel(iend&  Ia  Steiermark  mUam  die 

Verkehrsbedürfnisse  gesucht  und  viel  stärker  nntersttttzt  werden  als  in  Böhmen.  In 
Böhmen  braucht  man  nichts  anderes  als  den  Credit  des  Landes  und  eine  mäßige 
Unterstützung  der  Begierung ;  in  Böhmen  wird  Uber  kurz  uder  lang  eine  jede  Bahn 
nicblidi  rentabel  werden,  and  deebalb  kana  den  iinanaldlea  Aaforderangea  BShmena 
mit  größerer  Leichtigkeit  nachgekommen  werden  als  ia  aaderen  LSndem.  T  :i ;  r>a* 
dflrfnis  des  Volkes,  der  Verkehr,  die  Arbeit  der  Völker  sei  in  diesem  Falle  das  Ent- 
scheidende, und  dem  habe  man  durch  solche  Gesetze  nachzukommen,  wie  es  das  vor- 
Uegeude  iät,  wfllebea  der  Boiehteistattar  dam  Banae  aar  Aaaalune  empfiehlt.  {BeifaU,) 

Daa  GMeta  wird  ia  sweiter  aad  dritter  Lemag  vnverindeit  angenommea.  Dia 
vom  Ausschüsse  vocgilegten  Besolutioaen  werdea  ebenfalli  angenommen,  dagegea  die 
in  d«r  Debatte  beaatragtea  Beeolatioaea  abgelebal 


Der  von  Freihcrrn  v.  Czedik  mit  großer  Saehkenntnis  verfaaste  Bericht  der 
Eisenbahn- Kommission  des  Herrenhauses  Ober  die  Regierungsvorla^i^e,  betreffend  die  im 
Jahre  1894  sicherzustellenden  Ix>calbahnen,  befürwortet  wärmstens  die  Herstellung  der 
Toa  der  Begiemag  anflgewlbltea  16  nenea  Loealbahnen  anter  dea  vom  Abgeordneten» 
Haaee  acceptirten  Bedingungen.  Bezöglieh  des  von  dem  Handelsminister  angeknudigten 
neuen  Localbahnen-*i  pt^ptzes  heißt  es  in  dem  Referate  der  Herrenhaus- 
Conunission:  Das  Zustaudekummen  von  Localbabnen  kann  und  mnss  Beitens  A&r  Staate-? 
aaeh  noch  in  anderer  Bexiehung  wesentlich  erleichert  werden.  Auf  diesem  nicht  weniger 
wiebtigea  Gebiete  beginnt  die  Wirksamkeit  de«  allgerndnen.  die  renchiedenea  den 
Localbahneu  zugewendeten  Tortheile  enthaltenen  Gesetzes.  Ein  solches  besteht  aller- 
dings und  ist  deRsen  Dauer  erst  mit  dem  Gesetze  vom  29.  December  bis 
Ende  1894  verlängert  worden.  Bei  der  aligemeinen  Erkenntnis,  daß  die  bisherigen  Be- 
günstigungen niebt  aaneidieB,  aad  dafl  ea  vom  gr<}ßtea  Vortheile  ist,  wena  dieselbea 
tiiaalidiat  aasgeddmt  aad  ilirem  voUea  ümlbage  aadi  ao  allgemeia  bekaaat  werdea, 
daß  die  Lfinder  nnd  sons^tigen  Interessenten  genau  wiesen,  worauf  sie  rechnen  können, 
kann  es  nur  mit  Befriedigung  erftUlen,  daß  die  Regiernns:  im  Begriffe  ist,  gemäß  der 
an  sie  seitens  des  Abgeordnetenhauses  ergangenen  Aufforderung,  schon  beim  B  e- 
gi na e  des  aftc baten  See aioaaa back nittea  ein  nmfkHMidee  denrtigea  ali» 
gemeines  Localbabn-Gesets  Torzolegen. 

Unbehindt^rt  davon  war  die  Regierung  bemöht,  bereit«  den  Localbabnen,  welche 
den  Gegenstand  des  gegen wärtifren  Or-rietzes  bilden,  solche  Vortheile  zuzuführen,  welche 
zukünftig  allgemein  zugäuglieh  sein  würden.  Die  speciellen  Begünstigungen  stellen  sich 
otfeabar  aar  ata  aoeh  Tor  Srlaianag  dea  allgemeinen  Loealboha^Gesetne  gewibrte  and 
ia  demaelbea  allgemeia  aaglaglicb  gemachte  Zugeständnisse  heraus,  gegen  die  eine 
KinweTKlnTif  nmsoweniger  erhoben  wird  nl^  difirl^cn  ohae  Zweifel  sehr  geeigaet 
erscheinen,  die  Finanzimng  von  Localbahneu  zu  erleichtern. 

Dieser  Antrag  wurde  vomHerrenhaase  in  seiner  Sitzung  am  5.  Juni  I.  J.  ohne  Debatte 
angeaomaiea. 
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2.  Ueber  die  Regierungsvorlage  betretteud  die  Betticbi^ftthrang 
der  EiMbalm  Lemberg—Czernowitz—Siiczawa,  sowie  die  Her- 
steUmig;  mehrerer  Loealbaliiieii  in  der  BnkowiiUL*) 

Ueber  diese  Regierungsvorhio:«  hat  d»'r  Abgeordnete  Heinrich 
Popper  am  26.  Mai  1894  in  umfassender,  klarer  mid  fachmännischer 

Weise  berichtet. 

In  dem  vom  Befereuten  Herrn  Popper  verfassten  Berichte  des 
Ekenbahn-AoaBeliiineB  bespraeh  denelbe  «mielnt  anifthrlick  die  Gründe, 
welche  die  Begienrng  zur  Vorlage  des  ersten  Theiles  des  In  Behand- 
lang stehenden  Oeaetzentwnrfes  geführt  haben.  Dem  zweiten  Thdle 
des  Geseteentwnrfes  sich  zuwendend,  hebt  der  Beferent  hervor,  dafi  den 
herznstellenden  neoen  Localbabnen,  n.  zw.: 

1.  von  Loian  Uber  Kotzmauti  nach  Zaleazczyki, 

2.  von  finpTTt  geeigneten  Punkte  der  Hauptbahn  nach  Sereth, 

3.  von  luLiluLtz  oder  Czndin  in  das  obere  Saoiawatbal, 
welehe  noimai  ^ung  erteilt  werdso  loUen,  wlhraul  die  Uni« 

4.  TOB  Mepolokontz  nach  Wiinitz 

als  Kcbmalspnr  projectirt  ist,  in  der  That  eine  berrorragende  wirthechaftlicbe  Bedeutung 
zukommt,  deren  üuanzielle  Unteratützong  auch  von  S6it6  dee  Staates  ToUkoauiMn 
begründet  er^Ueiuen  liujitt. 

Eiiisdilieftlieii  der  fOr  die  drei  nornalspurigen  Liniot  (B8'4  km)  mit  fl.  5000 
pio  km,  und  für  die  Scbmalsparbahn  nach  Wiinitz  ^)  mit  circa  fl.  3000  pro  km 
eiBsyestcllten  Fahrbf  tripbsmittel,  sind  die  darch  Organe  des  k.  k.  Handelsministeriums 
berechneten  eflectiven  Baukosten  auf  den  Gesammtbetrag  von  fl.  5,:iOO.Oü(),  nnd 
die  dDrchflchnittUcbe  Aniangarentabilitäfc  auf  ä"/o  pro  auuo  veran^biagt ;  die  Durch- 
admittduMtw  pro  km  ladmiTe  Fahrpark  steUea  liah  sonadi  auf  fl.  41.800.  Hierbei 
musB  jedoch  bemerkt  werden,  daß  der  Änschlnas  der  Linie  1  in  die  Lhiie  Kaünowszczyna" 
Za!f^^'7i"7yki  unr  als  eine  mit  der  ITfr^tfllnTi:'  "iaer  Bröcke  Aber  den  Dniester  verbanden« 
Eventualität  in  Aussicht  genonuuen  wurde,  und  daü  sich  mithin  bei  etwaiger  Auflassung 
dieses  AiwcWnww,  respeetm  BrBafceateaee  die  Tenuueblagten  Benknetea  um  etwa 
fl.  460.000  Tarringem  würden;  daß  sieh  hingegen  die  HearstellnDg  der  bd  Lhue  8 
▼orgeseheneu  Zweigbahn  nach  Brodina  eventuell  auch  einer  solchen  nach  Pntna  bebnfa 
Erschließnnicr  der  in  jener  Gegend  in  Oberaus  reichem  Mafie  vorhandenen  Fors^rodacte 
unbedingt  empfehlen  wird. 

Der  Umetaad,  daft  die  «a  erbauende  Eiaeabehn  von  Badaat*  in  dee  obere  Snesawa- 
Thel,  nach  der  der  BegiernagiTorlage  beigehefteten  Uebersichtskarte  auf  der  rechten 
Uferseite  des  Snczawaflnsseg  projectirt  ersoheiut.  veranlasst  den  AiH^s-h:!-  '  darauf  hin- 
zuweisen, daß  der  Bukowiuaer  Landtag  bei  Beschlassfassung  ftber  seine  lieitragsleistung^ 
sich  auf  daä  nachdrUckiichttte  gegen  die^eti  Pruject  auisgesptoeheu  hat  und  mit  der 
grOfltea  SateddedenlMit  für  eine  am  linken  TStu  d«e  Sociairafliuiee  an  fUuende 
Trace  eingetreten  ist ;  sogar  ausdrücklich  erklärte,  daß  für  den  Fall  der  UDausftthrbarkeit 
!rtz'ercr  Variante,  der  F'irt^<^t^ungslinie  ab  Czudin  der  Yom^'j  ?n  geben  sei.  Letzterer 
Eveutualitüt  vermöchte  der  Ausächuäs  allerdings  nicht  beizupüichten,  weil  auch  eine 
Eingabe  der  Geffleiadevertretuag  der  Stadt  Radantz  an  das  k.  k.  Haadelsministerinm 
Todiegt,  woria  dleeetbe  aater  Deriegmig  eehr  beediieoiwerlher  Grtade  and  nater  Anf« 
aiUnng  «eUreidier  diditbevtHkerter  OrtidiafkeB,  deaea  der  Bebahnn  aa  OaCe  kime,  die 


S.  Heft  8.  869. 


Digitized  by  Google 


312 


dringwMl«  Bitte  aMlt»  die  Bahn,  sei  es  «m  Unken,  »ei  es  «n  leehten  Fliinnfer,  jeden- 
falls  aber  von  Radauu  aas  weiterzuführen. 

Der  AusHchuss  mms  dieses  Bes^ohren  der  Stadt  Radaatz  umsfjiiiehr  als  ein  be- 
griiudeieti  uuerkeunen,  ala  bei  der  eudgiltigen  Entäciieidau^  über  diesen  Bahubau  ducb 
Tor  allen  auf  die  Bedllrikitne  des  Tolkreiehett,  atenerkiilügennnd  cnltnrell  am  meisten  TOf- 
i^c.-cltritteuen  Radaatser  Bezirkes  Bfleksidit  genommen  werden  mttsste,  während  bei 
Fiiiirini^'  der  Traoe  Ton  Gsndtn  nach  Stiaia  fast  gar  keine  andere  OrtecbaCt  berlUirt 
weiden  würde. 

Demgemäß  wiid  am  Schlnaae  dieses  Berichtes  eine  Resolution  beantragt, 
dureh  deren  Annahme  sowohi  den  berechtigten  Bestrebongen  der  Stadt  Badantc,  ale 
andi  den  Wünschen  des  Bnkowinaar  Landtages  Bechnuuib,'  ^^etragen  werden  könnte. 

Rncksichtlich  der  F  i  u  a  n  z  i  r  un  g  ist  zn  bemerken,  daß  von  deu  Vertreteni  der 
Bukowina  im  Aassdiusse  mib  einiger  Beätiuimtkeit  Turattügesetzt  wird,  daß  der 
griecbisdi-oiientatiscbe  Beligiooslmd  als  Hanptintenaaent  an  den  sn  erbanenden  Loeal* 
bahnen,  welebe  weite  Streekeu  seines  ansgeddmten  waUrdehen  Gebietes  m  dnrehsidien 
lind  zn  befruchten  berufen  ^iiid,  sich  an  der  CapitalsbeschafTani:!;  mit  weniVstens  einer 
Million  tiuldcn  betbeiliircn  dürfte,  so  daß  nach  Einrechnnnii:  der  Stiiiit-*-  und  Landes- 
Betheiligung  noch  das  Kestert ordemis  von   etwa  d.  2,500.00i  autzobringen  wäre. 

Nachdem  die  üebemabme  weiterer  Stammaetien  seitens  der  Interessenten  sieh 
bei  den  notorisdien  Capitalsaimnth  des  Landes  voraussicbtlit-h  in  selir  bescheidenen 
Grenzen  bewegen  wird,  so  ist  für  den  noch  zn  beAdialTenden  Restbetrag  die  Ausgabe 
von  Prioritäts-Obligationen  (eventuell  unter  Landesgarantie)  in  Aussicht  genommen. 

Außer  den  vorstehend  besprochenen  vier  neuen  Localbahulinien  hat  der  Ausschuss, 
um  den  bereehtigten  Wlinsdien  der  seineneit  bdm  Bane  der  Hanpthabn  so  stiefmüt- 
terlich bdiandelten  Stadt  Soozawa  gerecht  sn  werden,  nneb  aoeh  den  Ban  einer  5  km 
langen  Localbahn  vom  Bahnhof  Itzkany  nach  Suczawa  in  das  Gesetz  anf- 
geuommen,  tunsomehr,  als  die  genannte  Stadt  bereit  ist,  für  dieae  seit  mehr  als 
SO  Jahren  Ton  ihr  angestr^te  SeÜenenTerbindnng  die  weilgehendsten  Opfer  in  bringen. 
Zn  den  nageflhr  fl.  330.000  betragenden  Hentellongskosten  dieser  Linie  hni  der 
Bukowiuaer  Landtag  bereits  einen  Separatbeitrag  von  fl.  12.000  bewilligt,  und 
es  mrd  vora  Ansschn««e  mit  Ztistinimnner  der  Retriprnnfj  eine  Staatsbetheiligun«?  im 
Betrage  von  öü.OOO  Gulden  beantragt,  wobei  der  Regierung  nahegelegt  virird,  die  Frage 
des  d^trisdien  Betriebes  in  emstHebe  Erwägung  su  sieben.  Auch  empftddt  der  Bericht 
die  Prufong  der  Variante  Aber  Zastawna  bei  Anslf^hrung  der  Linie  Luian—Zaleszczyki 
und  die  AnwcndnuiT  der  Type  Yon  0*00  beider  als  Scbmaltpnrbahn  pN|}eetirtsn  Linie 
Xepolokoutz — Wiliuilz. 

Rücksichtlich  des  Betriebeä  bringt  der  Auäächuss  eine  Abänderung  der  Regierungs- 
Voilagtt  mit  fslgender  Fusnng  in  Antrag:  «Der  Betrieb  soll  entweder  Ton  der  die 
Ansfiihnmg  der  Loc  11  1  uen  flbemehmendeo  Gesellschaft  in  eigener  Regie  oder  auf 
Grund  eines  zu  vereinbarenden  Betriebsvertmc:«  vom  Staate  für  Rechnung  des  Gesellschat t 
geführt  werden.  In  letzterem  Falle  kann,  unbeschadet  der  Anwendung  weitergehender, 
Im  Sinne  der  jeweüig  geltenden  geeetalicben  Bestimmungen  auf  administrativem  Wege 
anliasigen  BegflnstignngBn,  die  von  iu  Oesellsebaft  an  die  Staatseisenbahn-Yerwaltang 
zn  leistende  Betriebskostenvergütnng  auch  mit  einem  bestimmten  Procentsatze  der 
Brutto-Einnahmen  panschaiirt  werden" ;  endlioh  wurde  noch  folgende  Besolntion  be- 
antragt: 

,Im  Interesse  des  volkreidien  nnd  steneritrtfägen  Badantin  Besirices  wird  die 
k.  k.  Begiemng  anfiselMKlert,  bei  endgiltiger  FeatstttUnng  der  BIsenbahntraee  In  das 

obere  Suczawathal  einer  ab  Radautz  am  linken  üfer  dei«  Snczawaflnsses  filbrenden 
Linie  gegenüber  allen  anderen  Varianten  den  Vorzug  zn  geben." 

Diese  Begierungsvorlage  wuvde  nach  dem  Referate  des  Abgeordneten  Popper 
am  81.  Mai  1804  ohne  Dehatte  angenommen. 
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Dar  Barieht  der  £ifl«ibahii«Coiininisiioii  des  HtnenliftiiMt  Uber  di«M  fiflgtenmgi* 

Vorlatre  erörtert  die  Notbwendigkeit  der  Modificationen  des  bisherigen  VerbSltnisses  der 
Lemben^-Czeruowitjs-Jaiwy-Eiaienbahn  zum  Staate  und  stimmt  der  SnbveTitionirtmg  der 
in  der  Bukowina  projeetirten  Localbabnea,  sowie  der  Einbeziehung  der  5  Am  langen 
SebieiieiiTerltaiiliiBgr  ron  der  StaUoii  Itckray  nir  Stadt  Sneiaw»  vnter  der  Tonmtgetmnig 
bei,  daß  der  Staatsbeiti^  ebenfalls  ans  dem  za  sdu^enden  Lkveetltioiiefoikde  der 
Lemberg-Czemowitz-Snezawaer  Balm  eeleiatet  wird,  <l;i  nicht  zn  verkenuen  sei,  daß 
dnrch  die  Einbe^iehtini:;  der  h  Inn  entfernen,  der  Linie  },'lfMi  h\vohi  den  Namen  gebenden 
Stadt  in  das  8cbienennetz  einem  langjährigen  Uebeistaude  abgeholfen  werde.  Die 
CommiHion  befürwortet  durch  ihren  Beferenten  Mberm  v.Csedik  die  AmwhiM  des 
GesetMntwnrfes  mit  den  Tom  Abgeordnetenhanse  vorgenommenen  Abänderangen 
Dieser  Antrag  erhielt  in  der  Sitanng  des  Herrenhauses  am  6.  Juni  L  J.  die  Oenehmigang. 


3.  Parlamentarisches. 

€ta.pttol  StMlsviMBbahMB.  —  BtsotatloBMk 

Äiüfisslich  der  Berathung  Iber  den  Titel  „Staatseisembidmen" 
'wurden  seitens  einer  Beihe  von  Abgeordneten  rfieksichtlicb  der  Ans- 
gestaltnng  des  Localbalmnetzes  in  den  verschiedenen  Ländern  sehr 
bemerkenswerthe  Reden  Lrelialten.  Der  Tenor  dieser  Reden  kenn/eiclinet 

das  energische  Streben  der  einzelnen  Volksvertreter,  bei  der  Regierung 
die  Eigiinzung  des  Verkehrsnetzes  ihrer  Wahlbezirke  durchznsetzen. 
Diese  Brstrrbiinfren  entsprechen,  sofeme  sie  nur  anf  wirfbsi-haftlich 
gerechtfertigte  Localbahnlinien  hinzielen,  vollkommen  der  jetziLrcn  unter 
.  dem  Zeichen  des  Verkehres  stehenden  Aeia  un^l  be<:;rüLlen  wir  hs  auch 
mit  <  lenugthuuiifj:,  daß  die  Regierung  solclirn  Anlürdcruneen  in  den 
durch  die  Wahrung  des  Staatsbudgets  gebotenen  Grenzen  wohlwollemi 
tregenüber  steht  und  sich  nur  von  dem  Gedanken  leiten  lässt.  daß  die 
Kutwicklung  und  Wohlfahrt  des  Localeisenbakuueseus  dei-  gesammlen 
Volks wiithschaft  zugute  kommen  soll. 

Abgeordneter  Lnpnl  wanseht»  daA  die  fiegierong  der  Bnkowinn  nr  FArde* 

mag  des  Localbabnwesens  eine  selehe  Untersfetttaiiiig  sa  Theil  werden  laaae,  wie  dies 
in  Galizien  bei  den  podoliscben  Bahnen  der  Fall  gewesen  sei;  er  ersncht  dieselbe,  die 
AosgestaltUDg  des  Eisenbahnuetsea  der  Bukowina  baldmöglichst  in  Angriff  zn  nehmen, 
BieMem  in  «Uesen  Xiealaiide  seit  miäu  als  sehn  Jahren  ein  ToUstftndiger  Stillstand 
rll^ditlich  des  fiisenVahnbanea  herraeht 

Abgeordneter  S  p  i  n  '  i  c  ersacht  den  Handelsminister  anch  b»_>zttglich  des  Loeal- 
bahnwesens  anf  die  Bedürfnisse  des  Kllateulandes  Bedacht  zu  nehmen. 

Abgeordneter  Dr.  Fux  beantragt  und  begründet  eine  Rei^oiatioQ  wegen 
Anlege  einer  telephonisehen  Yerbiadeng  Wien— Krakau,  eine  «reite  Reeolntion  in 
Angelegenheit  der  Localbahn  0 1  b  e  r  sd  o  r  f— H  o  t  z  e  np letz  und  damit  im  Za* 
sammenhsnge  die  Verstaatlichuntc  der  MSlirisch-sclilesisclien  Centralbabn  ;  endlich  eine 
dritte  Resolution,  die  Regierung  möge  dahin  wirken,  daü  die  Vertreter  Oesterreichs  im 
Aaslande  die  Interessen  des  Exportes  österreichischer  Erzeug- 
nisse mit  Eatsehiedeaheit  nnd  mit  allem  persönlichen  Ein- 
f  Inas  nnterattttnen. 
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Abgeordneter  Kaiser  spricht  den  Wansch  aas,  daA  die  Bagienag  in  der  Yex- 
staatlichnn^saction  energisch  fortschreite  und  die  einzelnen  LÄnder  in  dieser  Richtung 
gleiohmäliig  behandle.  £r  fordert  die  endliche  Inangriffiiahme  des  Banea  der  bereite 
gwetiBoh  ilAeiyeiteUtm  LocallMlut  B«rsd«rf— Liudewieee  «nd  Inflart  «nah 
neliNre  Wflnaehe  IniitBgiwh  «nderar  aflUeeiaeheD  Loealbahiieii. 

Abgeordneter  WimhSlzel  tritt  in  längerer  Rede  dem  Tanernbahn» 
Projecte  entg«^i'eu  mid  befürwortet  (Wp  älteren  Bestrebungen  hiiciehtlich  der  Linie 
Dia  vacca- Laak  der  £arawaukenbaiiu,  der  Kremathalbalift  und  die  noek 
fnuner  fehlende  Verbindong  des  Urfftlirei  Bahnhofes  mit  de«  Staatihnha- 
hofe  in  Linz. 

Der  Vertreter  der  Trlester  Han(1i^!=ilcanimpr,  Abgeordneter  Dr.  Steinweuder 
epiricbt  sich  hingegen  für  die  Erbannng  der  Tun  er  u  bahn  aus. 

In  gleicher  Weise  wünscht  Abgeordneter  £itter  t.  S  t  a  1  i  t  z  eine  möglichst 
nidi»  LOsoiig  der  flbr  Trieei  io  hoehwiehtigen  Tanernbnhnfrage. 

Abgewdneter  T  h  II  r  n  h  6  r  legt  die  Nothwendigkeit  der  Erbanang  der  B  r  e- 
gennerwälderbabu  dar  nnd  beantragt  eine  diesbezügliche  R«äolat!on. 

Abgeordneter  Dr.  Kaixlkritisirt  das  System  der  Verwaltang  der  Staate- 
EiianhnhBeii* 

DieUD  BtMaajmHA  beUmilt  der  Pribide&t  der  Oeterfelebiiehen  StMtdMhneii, 
8«efk»ieh«f  Dr.  Bitter.     BilUa  ki,  is  Jlogenr  Bede. 

Abgeordneter  Szr'/ppanowski  widerlegt  gleichfalls  die  Ansföhrungen  des 
Abgeordneten  Dr.  K  a  i  z  1  und  hält  daa  Znt*tandekomnieu  des  neuen  Localbahii- 
Gesetzes  für  absolut  nothweudig,  damit  die  vielen  Anstrengungen,  die  bereits  ge- 
necht wmden,  rieh  n  einer  That  kiTstaUiiirea.  Er  berOhrt  in  aciner  Bede  da« 
^stem  der  Verwaltung  der  staatlichen  Localbahnen,  eoine  die  für  EifleDh«hllhailt» 
nnd  Inrestitionen  *)  in  den  letzten  sie^^n  Taliren  veranschlagten  Beträge,  indem  er  die 
Principien,  welche  in  Bezug  auf  die  Localbahn-Aetion  die  E^ierung  leiten,  toU- 
inhaltlich  anerkennt. 

Ahgeerdneter  Dr.  Bitter  T.  Krause  qpildit  die  Erwartoug  au,  daft  die  Begie- 
mng  den  Ansbau  der  Linie  Ton  Hartberg  nadi  Aepang  und  der  Wechiel« 
bahn  der  Reali»imng  zuführen  mSge. 

In  gleicher  Weise  befürwortet  Abgeordneter  Graf  Terlago  den  Bau  der 
Tintachganerbahn. 

Abgeordneter  Övklje  beantragt  eine  fiewlntion,  mit  waldier  die  Begierong 
aufgefordert  wird,  bei  der  ^w— mwaMatailnng  der  im  Jehre  1805  aiöhersiieteUendeii 
Localbahnen  die  Weißkrainerbahn  mit  an  berflcksichtigen. 

Abgeordneter  Dr.  Kindermann  tritt  für  die  Resolution  bezüglich  der  Hcr- 
stellnng  der  Verbindung  der  Localbahn  ächluckena  n— K  i  x  d  o  r  f  wärmstenü  ein 
und  richtet  au  den  Handelsminister  die  Bitte,  durch  das  neu  zu  schaffende  Localeiaen- 
bahtt-Amt  die  Strecke  von  Nixderf  bis  zur  sftehsisehen  Greaxe  traoireo 
zu  lassen. 

Abgeordneter  R  i  g  I  e  r  honntrnrt  f^ine  Re.'iolntion,  die  bei  doi  Sta&tsbahnen 
früher  üblich  gewesenen  Theilstreckeu-Karteu  wieder  einzuführen. 

Nachstehend  reprodoeiren  wir  die  aallaslieh  der  Berathang 

d  es  vorstehendenCapitels  beantragten  und  von  dem  Abgeord- 
netenhanae  zum  Besohlasse  erhobenen  Besolutions^Antr&ge: 


•>  Im  MW*  18»  13*  UniMen,  im  Jafaie  18»  13-»  lOllaaeb.  ha  Jalu»  Ittl  NBUoBM, 
tu  Jabie  18B2  10-5  MUUoaen.  ha  Jabre  180S 12  tmonm  «<  im  Jabr«  UM  9  IDOlMett. 
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B e s 0 1  a  t i  0  11  d  e  s  A  b  g  e  o  r  «1  u  c  t  e  n  Dr.  F u  x  :  .Die  hohe  Begieraug  wird 
aufgefordert,  die  telephouische  Verbinflnni:  zwi.^clien  Wien  uud  Kralcan  nnter  Anschlnssi 
der  \iüg8  dieser  Lioie  bereits  besteheodeo  staaUiclieo  Local-Telephonanlagen  baldigst 
benasteUen." 

nBie  hohe  Rtgimag  wird  aufgefordert,  den  Baa  einer  Localbahn  von  Olben- 
dorf  oder  einem  nnderen  g^eetgnetea  runktc  der  Mährigoh-MUeiiidun  OentXAllMhii  iweh 
Hotzenplutz  mit  aller  BeHchleuiiijruntj  sicherzustellen.'" 

sDie  liuhe  Begieruug  wird  dringend  aatgefordert,  bei  dem  iioUeu  k.  und  k.  Mini- 
itefinB  d«  AenJtam  mit  aUem  Haddrneke  dahin  an  wirken,  daA  die  T«tret«  Oeiter' 
leidiB  im  Auslände  die  Interessen  des  Exportetes  österreichischer  Etaengiüne  mit 
Bitachiedenheit  nnA  all^m  pf^r^fialichen  Einflüsse  nntersttltzen." 

Resolution  des  Abgeordneten  Thurnher:  «Die  k.  k.  Regierung 
wird  aufgefordert,  der  EnteUung  der  Bregeuzerwilderbahn  die  Tollste  Anfmerksamkei  t 
avmwenden  wd  dne  dahin  gerichtete  Totlage  im  Ahgeordnetenhann  mit  flmnliehiter 
Beedhlenoigmig  einsabringen. " 

Resolution  des  Abgeordneten  Dr.  Roser:  „In  Erwägung,  da&  die 
Ueberbfirdoflg  der  Eisenbahnbediensten  des  Verkebradienstes,  die  anaolttagliche  Beleoeh- 
tVBf  der  Bahnhof»  wd  der  Zttge,  das  Coupivett  der  Fahihllleti  wihrend  der  Falnt,  die 
an  gioBe  btfemnng  der  Wagentritt»  Tom  Peirwi  mandwa  Ungllck  heriidflihren; 

in  Erw'flgiinp;,  daß  die  Beinlichkeit,  die  sanitären  nnd  hy^enischen  VerhJiltni-^se 
auf  den  Bahnen  im  Argen  liegen,  wodurch  der  Wt'iterverbreitttng  infectiöser  Krank- 
heiten, der  Diphtheritifl,  besonders  aber  der  Lungen tuberculose  Baum  gegeben  wird, 
Indem  der  Avawnif  Tnhercnloaer  gana  aaflanudwIUeh  badllenhUtig  iat  od  die  hin- 
figste  nnd  gewShnliehite  Aartecknng  erfelgk,  wenn  d«  Anawnff  vertrodmet  nnd 

in  Erwägung,  daß  die  allermeisten  Lungrenkranken  achtlos  den  Auswurf,  wo  sie 
gehen  und  steheu,  auf  den  Boden  spucken  und  ihn  so  der  Vertrocknung  auheimfallen 
laman  und  die  Gelagenheit  aar  Ventlnhong  tnbereoloien  Aniwrafee  md  damit  inr 
Einathmung  Ten  Tuberkelbacillen  reichlich  gegeben  ist,  wird  die  Begiemng  an^eCiir^ 
dert,  diesen  «anitürr^n  T^ebelständen  ihre  Aufmeiksanikeit  zuzuwenden  nnd  zu  erwägen 
ob  es  nicht  angezeigt  erscheint,  wie  bei  den  Pabrikeu  und  Gewerben  eigene  Inspec- 
toren  so  bestellen,  welche  sich  aoaMhliedUeh  mit  dem  SanititnreBen  auf  den  Bieen- 
bahnen  an  beeehifUgen  Muten." 

„Um  die  Geschicklichkeit  nnd  Fertigkeit  der  Eisenbahnbediensteten  zn  fördern 
nnd  sie  mit  dem  Dienste  vertrauter  zu  machen,  wird  die  BegieruQg  aoigefordert,  die 
Frage  der  Errichtung  eigener  Lehrt'nrse  in  Erwägnn«?  zn  eiehen," 

Resolutionen  des  Abgeordneten  Hobii.:  „Das  k.  k.  Haudels- 
IDnieterinm  wird  anijsefoidert,  die  VeiataatUduuigt-Aetion  in  nmüuaender  Weiie  fort^ 
saietien  und  als  Endziel  dermlben  die  allmilige  Verwirkliehnng  dea  idnan  Stantehahn> 
Syatemes  im  Auge  zu  behalten." 

.,Das  k.  k.  Uandelsministerinm  wird  iuifgefordert,  auf  der  wichtigen  Linie  Unter- 
Drauburg— WöUau  die  Terrainaufnahme  zum  Zwecke  der  Projectverfasaung  dieser 
Bahnlinie  ehestens  dnrehfttbren  an  lauen." 

Beaointion  dea  Abgeordneten  Dr.  6regor6i«t  »Die  k.  k.  Begio- 
rang  wird  aniSs«fordert : 

1.  Der  projectirten  r.o.  albalai  ndrz— Ilnidenschnss  mit  der  Fortsetznnpr  zn  einem 
Pnnkte  der  Sfldbahn  im  Herzo^^thume  Krain.  eine  soirlio  Förderung  angedeibeo  zu 
lassen,  welche  den  baldigen  Bau  dieser  wirtbscbattücli  uud  strategisch  sehr  wichtigen 
Bahn  ermöglicht ; 

S.  behufs  einer  kürzeren  Verbindung  dea  Hafens  von  Triest  mit  dem  Innern  und 
dem  Norden  des  Beiehes  einen  Gesekaentwvri;  betrefEmd  die  SichersteUnng  des  Baues 
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einer  [sonzotbalbabu  vou  QQts  za  einem  Punkte  der  Kronprins  Radolf-Babn  ehesten» 

einzubringen.*^ 

Besiolutiüu  des  Abgeurducien  äuklje:  „Die  hohe  Regierung  wird 
aufgefordert,  bei  der  Zniammenetellmig  der  im  Jahre  1895  siehersueteUenden  Loeel- 
bahnen  die  Weiflkrainer  Loealbafan  m  berttekiiehtigen.* 

Besolutiou  des  Abgeordneten  Dr.  Ei  ml  ermann:  ,Die  k.  k.  Re- 
gierung wird  aufgefordert,  auf  die  Uberaua  nothwendige  Herstellung  der  Verbindung 
der  Localbahn  iscblackenan— Nixdorf  mit  der  köuigL   itäcbsi^bea  ätaatseiseabaha 
Sehandan— Niedeioeinikiida  mit  allem  Nachdruck»  hinamrirken." 

Resolution  des  Abgeordneten  Bigrl  er:  «Dia  k.  k.  Begieruug  wird 
aufgeiordert,  zu  veranlassen,  dafi  bei  den  Ostenretehlsehen  Staatsbahnen  die  früher 
ttblichen  TheiUtreckenknrten  wieder  zur  ElaftUmiug  gelangen." 

R  e  s  0  1  u  t  i  >m  d  e  "  A  )i  g  eo  r  d  n  e  t  e  n  Dr.  V  a  t  y :  »Die  Rtj^iermit?  wird 
aufgefordert,  das  ihr  betrcltd  der  LocAibabn  Nepomuk  — Blatnil  vorgelegte  Project  einer 
baldigen  Tracenreviaion  zu  unterziehen  und  fUr  die  flerfiteliung  dieser  Eisenbahn  die 
staatliche  Garantie  fHr  die  Zinsen  des  Yomigseapltales  m  Ansptodi  m  nehmoi»  sobald 
die  Interessenten  und  das  Land  Stammactien  in  der  Höbe  gezeichnet  haben  werden 
daU  die  Verzinsung  des  Vorzi|gscapitales  durch  die  Beinertrflgniase  der  Jahre  mit  Grund 
in  Aassicht  zu  neLmen  ist." 

Resolution  des  Abgeordneten  Böns:  „Um  die  fortan  zonebmeado 
Verarmung  und  BntTSlkemng  der  Im  Aussiger  politisehen  Besirke  gelegenen  Gememdw 

des  Erzgebirge^)  aufzuhalten,  wird  die  buhe  k.  k.  Regierung  dringend  ersucht,  die  Ans- 

^ühnini:;  des  Eiseubahnprojectes  Aus^isf,  Ti.-isa,  Peterswald  mit  dem  Anschlüsse  an  die 
küüigl.  saehsiücheu  Eisenbalmlinieu  zu  fördern  oud  demselben  die  größtmöglich  mate- 
rielle Unterstützung  angedeiben  zu  lassen.'' 

Besoltttion  des  Abgeordneten  Edlbacher:  „Die  hohe  k.k.Begie- 
mng  wird  airfiK«fordert,  behafs  EmSg^ldMmg  des  Ansbanea  der  Strecke  Agenits-^Klana 

der  Steyrthalbalin  die  Betheiligong  des  Staates  in  der  Form  der  Abnahme  einer  ent- 
sprechenden Atizahl  von  Sturamactien  in  wohlwollende  Erwägung  zu  ziehen  und  aohin 

die  diesl'alN  erfordcrlicheu  Anträge  ehetlmnlichst  ilem  hohen  Hause  vorzulegen." 

Resolution  des  Abgeordneten  Purgiiart:  „Die  k.  k.  Regierung 
wird  angefordert,  die  rom  hohen  Eawa  imUngst  fhst  dnsHnunig  angenommene,  den 
Anfbau  der  jkloldaothein— Wodnaner  Bahn  betreffende  Resolution  in  dem  Sinne  durch- 

zufHbrrn,  daß  diese  für  den  verarmten  Bezirk  üü  iiöthige  Bahn  durch  Anualiint'  tinpf 
ansebuiicheren  Menge  von  Stammactien  unterstützt  werde,  da  bei  der  durchgeHihrten 
Subscripttou  die  Kräfte  des  bis  nun  von  dem  Weltverkehre  völlig  abgeschlossenen  Be* 
airkes  bis  in^s  äufterste  erschöpft  worden  sind." 

Besolntlonen  des  Abgeordneten  Polshofer:  «Die  k.  k.  Begie- 

rang  wird  aufgefordert,  zu  veranlassen,  daß  für  die  durch  Peritiaueuzkarteu  bezahlten 
Eisenbahnstrecken  bei  Lösung  von  Rundreise-  oder  combinirteu  Karten  keine  Fabr- 
gebUhr  zu  berechnen  sei." 

^Die  k.  k.  Begiamng  wird  anfgefordert,  «i  Teranlassai,  daß  diemSgtiehst  In 
Wiener  Localverkehre  d«  k.  k.  Staataeisenbahnen  .Zwischenaonentaiife*  la  16  kr.  nad 
86  kr.  znr  Einführung  gelangen." 

R  e Solutionen  des  Abgeordneten  Dr.  Z&ßek:  „Die  k.  k.  Regie- 
rung wird  aufgefordert,  das  Zustaudekouinteu  der  projectirten  Balm  Otrokovic— Vizovic 
—  deren  hohe  ToIhswirthschafUiehe  Bedentmg  bereits  Ton  dem  Landtage  der  Marirgraf- 
schaft  Mähren  durch  Gewährung  einer  Subvention  anerkannt  wurde  —  entweder  durch 
die  (tewährung  einer  J'taatsgubvention  oder  durch  üeberaahme  der  Garantie  für  die- 
Verzinsuug  der  Piioritftten  —  auf  das  thatkräfUgste  zu  tördem  und  zu  nnterstatzeii.* 
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«Die  Y.  k.  Begiemng  wird  aufgelbi^crt,  mI  dm  flbefant  BOthweiidig«n  kmbm 

des  FIfigels  der  mährischen  Wefitbahn  von  Groa-Opatovic  Uber  Boskowic  nach  Skalic, 
mit  allem  Nachdrucke  hinzuwirken  und  die  rascheste  Äiisfllbning  desseltcn  ilnr'li 
(iewähniDg  einer  aoigiehigMi  StaatMubTeation  auf  das  tbatkräftigsto  «a  fördern  und 
zu  anterstütxen." 

«Sie  k.  k.  Segicniiif  wird  aufgefordert,  inf  die  fllNKiae  letiiweiidiie  HewteHung 
einer  lüeeiibftlui  von  Piena  Aber  ToMl8<duui  ueh  Phrnnite  mit  aUem  Nadidnicke  hin* 
snwiikeD." 

Resointionen  de3  Abgeordneten  Dr.  Bulat: 

a)  .Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  im  äinne  der  in  der  Sitxang  vom 
l<k,  AprQ  lfl8ft  dci  AbseordneteBbMiies  mgenennmieit  Beioliiliett  behofe  baidigeter 
HenteUimg  dner  Bisenbahn  von  Nori  nach  Knin  Verhandlungen  m  pflegoi  und  dem 
Abgeordneterhmi^r^  mit  dem  Beghme  der  Herbateeaetoft  1.  J.  Beriebt  -nt  erstatten  vod 

fsomelle  Aiiträsfe  zu  Htelicn; 

b)  die  k.  k.  Kegierung  wird  aufgefordert,  alle  notbwendigeu  Verbaudiungen 
bdinüi  baldigBter  HenteUmig  der  projeetiiten  ISseBlMbnUnien  Spalato— Ariane  nnd 
Ariane — Bngojno  mit  der  Linie  Janzici— Bngojno,  gebaut  infolge  des  Ge«et/,es  rem 
2^.  Juli  iHMt?  zu  boschleuni^PTi.  nnd  mit  dem  Beginne  dar  fierbstseesioB  1.  J.  Aatdige 
dem  Abgeordiieteubause  zu  stellen." 

jßeaolntion  des  Abgeordneten  Lienbacher:  JDie  hidie  k.  k. 
Begiemag  wird  anfgefwdert,  allee  Geeignete  Tonrokdirent  damit  die  Vorarbeiten  der 
Qenernl-Inspection  der  Sstemidiischen  Eisenbahnen,  betreffend  die  Errichtung  einer 
Taaembahn,  noch  vor  Ansorang^  dieses  Jahres  dem  Abgcordnetenhause  vorgelegt  werden," 

Besoiution  des  Abgeurdueten  Anir-^t^n.  ,.Die  hohe  Regierung 
wird  aufgefordert,  den  mehrfachen  Petitionen  und  dem  Autrage  des  Budget-Anaacbnsses 
entsprechend,  der  projeetirtoi  Herstellnng  einer  EirenbalmTerbindnng  ton  Bdehenberg 
Uber  Gabel  nach  Leipa,  als  einem  dringenden  Bedürfhisse  der  ittdnstriereicben  Gegenden 
ihre  volle  WUrdiguog  md  BerftdEsicbtigong  nnnmebr  ebne  weiteren  Anfiehnb  aage- 
deiben  zu  lassen." 

Resolntion  des  Abgeordneten  Miakolczy:  „Die  hohe  Eegierong 
wird  «angefordert,  eine  inermalipTirige  Eisanbabn  m  der  Statien  Itakani  der  Lemberg— 
Ckemowita— Sneiawaer  Balm  naeh  Snomwa  ans  Staatsmitteb  an  iMmen,  eventnell  mit 
R&cksicbt  darauf,  daß  da<;  Land  Bukowina  zur  Herstellung  einer  solchen  Bahn  eine 
Beitragaleistnog  von  12.000  H.  znsicherte  und  die  Stadt  Snczawa  sich  zn  einer  Beitrags- 
leimong  bereit  erklärt,  die  Uentellong  dieser  Linie  in  das  eingebrachte  Gesetz,  betreffend 
fUe  Herstallnng  mehrerer  Loealbahnan  in  der  Bnhewina,  einnibeaiehen  nnd  dememt- 
in^rechend  die  Bettiagaldstnng  des  Staates  nam  Baue  der  Bahowinaar  Leatihehnen  an 

Ii  fl  s  o  1 11 1  i  o  n  e  n  d  s  A  h  o  o  r  d  n  e  t  e  n  I)  e  m  e  1 :  „Die  hohe  Regierung 
wird  dringend  aufgefordert,  den  Üaa  der  üsterreicbischen  Tbeilstreeke  der  £isenl)abu 
Th}f|>an— Batiber  mit  aller  Beechleaiygni^;  sicher  henmstellen.* 

„Die  hohe  Regierung  wird  nochmais  dringend  anfgefeidert«  die  yertttatUdinng 
4er  mährisch- SL-hleaischen  Ceutralbahu  zu  bewerkstelligen." 

Resolution  de»  Abgeordneten  Vielguth:  „Die  hohe  Regierung 
wird  aufgefordert,  dem  Begebren  des  Landtages  von  Oberösterreich  um  Herstellung 
ehMr  iweiten  Brttcke  bei  Lina  aar  YeiMndRng  der  HllUkreisbabn  mit  don  Staate- 
bahnhofe durch  Einiaiinng  der  notbwendigeu  Vorerbebungen  näher  zu  treten." 

?.<-^n]  ntionan  des  Abgeordneten  Dr.  Fo^t:  „IHe  k. k. Begierang 
wild  autgefordert: 

a)  Dia  Orgaaisurong  ein«  besonderen  TariibehOrde  etwa  in  dem  Sinne,  wie  selbe 
Ton  der  Prager  Handelskammer  im  Jahre  1880  angeregt  wnrde; 

S8 


Digitized  by  Go  -v,!'- 


318 


h)  die  Gruudzüge  eiuer  im  Wtge  der  Geaetzgebnog  aozastrebenden  allgemeiaea 
-)ElKiilMUiiif«iif-Rerom  fttr  Olllerb«f8pdMiiiqr,  toA 

c)  die  Modalitäten  der  mit  der  Dmtbfßhrang  der  Tarifrefonn  fortzasetzend«» 

Verstaatlichnun"'  A^<"fi  "nvtp  Fr'vn'siTiTij»  tm  ziehen,  respectire  eingehend  zn  stndireu 
und  Ober  die  htebei  gewuuueueu  Kesuitate  dem  Abgeordnetenbaase  cu  fi«giim  des 
nächsten  Seasiousabscbnittes  zu  berichten. 


h)  B«d«  dM  B«tohnailui-Abc*ovta«toB,  iMh.  mut  Otvll-lat«MlMM 

JohsanKaftuit  aaUMlloliderBeratliaiig:  aei  Capitel  „StaatseUitabalUMtt* 
In  der  295.  Sltsung^  des  Abffeordn«teiiliaiu«s  vom  21.  Mal  1894. 

In  dieser  Sitzung  hat  Hen*  Reichsraths-Abgeordnr  ter  Civil-IngeDiear 
Johann  Kaft&n  mit  gioßer  Sachkenntnis  die  Localbabn-Baufrage,  ins- 
besondere inbezug  auf  Bölimen  und  Mähren,  besprochen  und  diesbezüglich 
seinen  Standpunkt  mit  aller  Kntscliiedenheit  betont. 

Nachstehend  skizziren  wir  diese  interessante  Hede,  indem  wii-  uns 
darauf  beschränken,  nui-  jene  Stellen  besonders  hervorzulieben,  welche 
uns  fiir  die  Localbaliufrage  bedeutunirsvoll  erscheinen. 

lui  Eiugauge  »einer  Rede  kritisirt  der  Redner  die  Plan-  und  Syatemlosigkeit, 
welche  in  Mheren  Jahrai  snf  dem  Gebiete  des  CammiiiiicatloiizweeeiM  hemehte,  indem 
er  auf  die  tinwigen  Erfahmn^ou  und  großen  finanziellen  Opfer  hinwies,  die  mit  diesem 
Regime  verboiiden  wnren.  Er  begrQOt  die  Erklärung  der  Reijienintr,  für  die  planmäßige 
Ausgestaltung  des  Bahnnetzes  im  Sinne  der  gleichmäiiigen  Einbeziehung  der  ver- 
eeUedenen  LlndertiMQe  Tonoeorgen,  da  nur  uif  diesem  Wege  das  gesammte  Terluiln»- 
Netn  der  Monerdiie  eine  positive  vnd  ratiendle  Ansgeetaltang  erlangen  kSnne.  Im 
weiteren  Verlaufe  seiner  Rede  gibt  Herr  K  a  f  t  a  n  eine  Darstellung  der  anf  den)  Gehiete 
der  Eisenbahn -A er a  gemachten  Erfahrungen,  indem  er  jene  Momente  beleuchtet,  welche 
die  einzelnen  Bahngattungen  und  deren  Relationen  der  Staatswirtbscbaft  g^eattber  tou 
einendtT  vntenMihdden.  Er  findet  es  demnedi  sdbstversMndUdi,  dafi  der  Stiat  sieh  eine 
gewisse  fiigerenz  an  der  Gestaltnng  der  Localbahnen  wahrt,  jedoch  soll  dsflsen  Einfluss- 
nähme  iinf  die  technische  Ansfühniin^  mir  insoweit  reichen,  daß  der  angestrebte  Zweck 
und  der  Charakter  dieser  Bahnen  nicht  verloren  geht,  indem  hiedurch  den  jeweiÜe^eTit 
im  betreffeudeu  Kruulaiide  vorhandeuen  Bedürtuissen  Rechnung  getragen  wird.  Deu  von 
der  Bcgiemi^;  eingesdilograeo  Weg«  dnrdi  die  Sehmalspnr  den  grOftten  Thdl  der  fai 
Anregung  gebrachten  Localbabnen  zur  AusfQhrung  m  hringan»  kttnne  er  nicht  als  sweA» 
mäßig^  bezeichnen,  nachdem  beispielsweise  das,  wa"  für  Steiermark  und  T'  »snien  passt 
sich  nicht  ohneweiteres  auf  die  Verhältnisse  in  Buhmeu  nnd  Mähren  auweuden  l&ast. 
Der  Redner  bespricht  sodana  die  Spurweiten  der  Bahnen  im  allgemeinen  und  insbeson- 
dete  den  lüstoiiadien  EntwieUnngsgang'  der  Sehmalspor  in  den  Tenohiedenen  Welt> 
theilen,  nnd  gelangt  durch  seine  Betrachtungen  zur  Schlnssfolgerung,  daß  das  Bedfirftais 
des  Verkehres  sich  tiberall  verschieden  eestaltet  und  demnach  der  Eigenart  eines  jeden 
Laudesgebietes  der  weiteste  Spielraum  gelassen  werden  mässe.  Man  soll  nicht  reglemen- 
tiren,  sondern  den  betarefTenden  Lindem  die  Freiheit  hueen,  sidi  sdhBt  für  ihre  Ver- 
hältnisse den  geeigneten  W^  an  enchen.  Aehnlicbe  Erwägungen  iNistinimen  ench  in 
Böhmen  und  Mähren  die  technische  Ausfdhriint!;^  def-  Localbahnnet:re<). 

Diese  Länder  erfordern  vor  allem,  daß  das  nnrraalspurige  Localbahnnetz  aua- 
gebaut werde,  dann  ei^t  kiinieu  die  Xieiubahneu  au  die  Reihe,  bei  welchen  es  unter 
ümstinden  sehr  TortheilhafI  sein  wflrde,  die  Sehmslspnr  «nsnwräden. 
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BttcWfJitUdi  dtf  1?!ntge  der  swedunftfitgtUu  Spurweite  betont  Beduer  die  StelHmg- 
Tulbm»  des  im  Jaliie  1802  in  Fetenbnig  «bgohalteim  Jntenetionalea  Eieenbaha- 

CoDgresaes,  die  dabin  ging,  daß  in  der  Wahl  der  Spurweite  die  größte  Freiheit  beUssen 
werde  nnd  es  zu  empfehlen  sei,  sich  an  erprobte  Typen  zu  halten,  als  welcbe  Spur 
TOD  l'Om,  0-75  m  und  060  m  gelben.  SpecieU  für  die  zakilnftigen  Terti&rbaliueu  in 
BtHnam  und  Miktea  halt  er  die  0Oan>8pnr,  «lio  die  DeeanviUe-BelitteB,  an  best« 
geeignet  An  der  Hand  zahlreicher  Beispiele  erörterte  Ingenieur  K  a  f  t  a  n  die  Anwtta« 
dung  der  Spurweite  von  -!  in  Fraukreich,  Dcntscbland  und  Rassland;  er  h' spricht 
sodauD  die  ("ODstructii)U  uud  Tragfähigkeit  der  DecaaTille-Wafijgotis,  sowie  das  günstige 
Terbältui»  der  Nutzlast  zur  tudteo  Lost  des  Wagguuä  hei  Aimahui«  dieses  Spuruiaßes. 
Die  Attsgaben  flr  Ünterbao  and  Gnmderwerb  betragen  gegeafiber  der  Nonnalepvr 
weniger  bei  der  Spur  von  10  »i  um  10«/o,  bei  0  75  m  um  15— 20o/o,  bei  0-60  m  um 
26— 30«/o;  ffir  Ob.rb.ui:  5— loo/o,' 15— SO«/,,  iiuil  20  4(P,\j;  die  Er.-»pamis8e  beim  Falir- 
park:  6— lO^/oi  10 — 20"/o  undSO— öOo/oj  im  Ganzen  betrageu  die  P^rgpamisse  gegenüber 
der  Konnalipmr  1»ei  1*0  a-S^  80— 400/0,  bei  76  o»  dO^&Oo/o,  bei  60  m  60— 70«/o.  Die 
Anlagekoetea  Mn«r  Mm-Spnrbabi  veiden  gegenüber  Nonnalqinr  anf  ein  Dritiheil 
redocirt,  betragen  blos  lO.OCtO— 15.000  fl,  pro  Kilometer,  also  jcdenfalb  einen  selr 
gf-rinireu  Betrag^.  Seine  Au-n)!irinicren  gipfeln  in  der  Schlnssfolgenmg:  Dorch  die  Au- 
wendoug  der  Decauville-Baiiiieii  künne  selbst  in  verkehrsarmen  Gegenden  ein  regel* 
mlAiger  BahnverkeliT  erreicht,  eine  Yttbeseerung  der  EnrerbeTerbiltnina  in  Ceiea 
Gegenden  ernelt  nnd  der  Uebergang  von  bloO«  Feldwirtbicbaft  nun  landirirthaehaft' 
Jidien  nescbSftsbetripbe  emiHglipht  werden. 

Er  empfiehlt  daher  dem  Herrn  Handelsmintster,  wie  anch  dem  Herrn  Laudea- 
Vertheidigongs-Minister  die  Auweudoug  der  60  cm-Spur  auf  d&a  wärmste  und  bezeichnet 
insbesondere  die  dringende  Ergänzung  des  nomalspurigen  LoealbabnnetBes  im  KOnIg* 
reiche  Böhmen  als  eine  der  ersten  und  ernstesten  Aufgaben  des  ncncn  Loc.ilbahnamtes. 

Dem  von  so  berufeDer  Seite  gekennzeichneten  Standpunkt  in  der 
Localbahnfrage  können  wir  nur  vollinhaltlich  beipllichten,  i):if  li  if  m  der- 
selbe sich  vollständig  im  Rahmen  der  von  nns  vertretenen  Principien 
beweß:t.  Wii'  bpf^rüßeu  daher  da.s  eiierp:isclie  und  zielbewusste  V'orp:ehen 
des  Herrn  Reichsratli^-Abf^pordnelen  Kaft.in  mit  der  Hoffnung,  daß  die 
von  dem  Genannleu  gegviM  iicn  Anlegungen  auf  die  Entwicklung  des 
.Localbahnwesens  belebend  und  fruclitend  wirken  mögen. 


in.  Nachrichten  aus  anderen  Vereinen. 


£lektroteeluiischer  Verein  in  Wien. 

Herr  Ingeniear  Emst  £  g  g  e  r  hielt  in  diesem  Teninn  aaa  9L  Hin  1694  fü- 
genden BtAa  lehireieliai  vnd  interessanten  Vortrag  „U«b«r  «ItkMaote  BlMn- 
balmen" : 

Die  rapide  Entwicklang,  welche  das  elektrische  Eisenbahnwesen  in  den  letzten 
Jahren  genommen  hat,  die  zahlreichen  Üieore  tischen  und  praktischen  Grundlagen,  auf 
weldien  dassdb«  nnnmehr  aufgebaut  ist,  nnd  die  schier  sablloeen  Constmetioncn,  die 
im  Gebiete  desselben  belcannt  geworden  sind,  bilden  eines  der  interessantesten  Capitel 

der  gesaniraten  hentigen  Elektrotechnik.  Es  ist  daher  par  nicht  zu  verwundem,  daß 
dieses  Thema  bereits  die  iii.iuiiiLrf'afh^iteii  Bearbeitimgen  get'iinden  hat.  flie  es  nacii  den 
▼erscbiedensten  Bichtuiigeu  durclitür»chen.  Das  Interesse,  weiches  den  elektrischen 
Bahnen  bentnutage  entgegengebracht  wird»  ist  ja  nicht  nur  eldctrischer  Nator,  sondern 
iat  dueh  die  Iragim  des  modernen  Verkehiswesttis  flberiian|»t  bedingt.  Es  ist  daher 
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audi  vou  diesem  Standpaukte  ans  nOtbig,  die  FortscfariUä  zu  betrachten ,  weiche 
g«»adit  worden  sind,  und  sn  IwnitbdleD,  ma  die  Zainuft  Terhmgt  l«s  darf  Idebei 
nicht  vergessen  werden,  «laß  seil  dem  Tage  der  Erfindung  der  elektrischen  Bahn  tut 
unüberwindlich  erscheinende  IIiiKlpnii!»9e  besiegt  worden  sinil  mid  wahrhaft  Grosses 
geleistet  worden  ist.  Wenn  es  mir  gestattet  ist,  einen  kurzen  hiätorischeu  Ueberblick 
zu  geben,  so  wird  dlei  inaofeme  von  Nutzen  sein,  als  die  leitenden  Ideen,  welche  sich 
Vlhmid  der  gansen  Sntwieldirag  des  elektriidien  Balmweeeiie  Dorelibnidli  Tenehaft 
habeut  dabei  Teifolgt  werden  kSanen. 

Wenn  wir  auch  absehen  von  den  uns  heute  geradezu  kindlich  erscheinenden 
ältesten  Versuchen  mit  Batteriestrom,  so  müssen  wir  doch  eines  Experimentes  von 
Professor  Farmer  in  Boston  gedenken,  der  im  Jahre  Iböl  eine  kleine  Modellbahn 
baate,  bei  weleber  dem  Uotor  der  Strom  derch  die  Sebienen  lagefHbit  wurde.  allen 
frttheren  Yennchen  mit  Bakterie-Motoren  war  die  Batterie  mitgefiUirt  worden.  Ein 
Patent  finf  eine  Anordnnnp,  Ähnlich  wie  die  von  Farmer,  war  aucli  schon  im  Jahre 
1840  einem  Elektriker  Piukus  in  Lonion  ertheilt  worden.  Weitere  Patente  ähnlicher 
Äit  waren  auch  einem  Major  B  e  ä  s  u  1  u  in  Oesterreich  iui  Jahre  1855  ausgestellt  Warden. 
Bei  stinem  Systeme  diemen  bernta  iwel  Sduenen  ata  Znleitong,  eine  dritte  als  Bttek- 
leitnng;  in  einer  anderen  Anordnung  hatte  er  sogar  eine  oberirdiaebe  Znldtnng  und  die 
Sdüeneu  als  Rtickleitung  projectirt. 

Alle  diese  Ideen  und  Experimente,  welche  sich,  wie  ja  ganz  deutlieh  ersichtlich 
i&t,  noch  heute  benutzt  finden,  fdhrtcn  aber  nicht  zum  Ziele.  Erst  die  Erfindung  der 
Bingarmatnr,  der  Dynammnasdiine  nnd  die  Eirtdednag  ibrer  Vffwendbaikeit  als  Hotor 
gaben  neoen  Ansporn  aneh  fllr  die  elektrisebe  Traetlon.  Zwei  Jahre,  nachdem  anf  der 

Wiener  Welt;\nf<8tollmiß:  der  erste  elektrische  Motor  eine  Pumpe  getrieben  hatte,  begann 
bereits  Geori^e  (ireen  in  Kalainazoo  in  den  Vereinigten  Staaten  mit  Exjierimentenf 
und  baute  im  Jahre  1876  oder  1679  einen  Motorwagen,  welcher  zwei  Personen  befördern 
konnte.  Dieser  Wagen  war  nodi  von  Batteriestrom  betrieben,  da  Or  e  en  keine  Dynamo 
znr  VerrUgting  hatte;  es  ist  jedoch  ans  seinen  Aufzeichnungen  klar,  daß  er  eine  solche 
befibsichtirjt  hatte,  ebenso  eine  oberirdische  Zuleitung.  Infolge  vielfacher  Schwierig- 
keiten wurden  die  Patente,  welche  er  im  Aagn&t  1879  angesucht  hatte,  erst  im  Jahre 
1891  ertheilt  In  der  Praxis  jedoch  waren  all'  diese  Ideen  immer  nur  experimentell  ven- 
aaeht  worden.  Bn  Jalure  1879  aber  wurde  die  erste  elektrisebe  Bisenbahn  thatsIdiKeh 
in  Betrieb  gesetzt,  nad  awar  in  der  Berliner  Indnstrie-AnsBtellang  durch  Siemens  & 
Hal^ike.  Diese  Bahn  kann  als  der  Ausgangspunkt  des  heutigen  elektrischen  Eis«»n- 
bahnwe^eud  betrachtet  werden.  Die  Znleitnng  eriolgte  dorch  eine  Mittelschiene,  die 
Bttckleitnng  dareh  die  beldn  Saßeren  Sduenen.  Der  Motor  war  die  reguläre  damalige 
Siemen S'Dyaamo,  die  Ad»«  fafaUel  anm  Oeletae,  die  Uflitertragttng  mittelst  Kegel- 
räder, und  zwar  mit  doppelter  T'ohersetzntis^,  das  Ganze  anf  einer  kleinen  Locomotire 
moutirt,  welche  in  einem  Änhätigewairen  circa  20  Passagiere  befördern  konnte.  Die 
G^chwindigkeit  war  circa  12  km  per  Stunde. 

Im  Jahre  lb80  war  auf  der  Wiener  Gewerbe- Auastellung  eine  knrse  elektrische 
Bahn  an  sehen,  weldie  Ton  meinem  Vater,  Herrn  B.  Egg  er.  gebaut  war,  «nd  sieh 

dadurch  von  der  S  i  e  m  e  n  s- Bahn  unterschied,  daft  die  beiden  Schienen  allein  den 
elpktri^clien  Stromkreis  bildeten.  Diese  Bahn  war  nuHtreitig  die  ^tMp  elfiktrische  Bahn 
in  Oesterreich-Ungarn,  welche  Thatsache  auch  in  ausländischen  Yeröflentlichungeu  con« 
staürt  ist. 

Um  diese  Zeit  begann  man  aneh  in  Amerika  lebhaft  sieh  mit  diesen  Ideen  la 

befassen,  nndField,  Edison  U.A.  nahmen  bezügliche  Patente,  ohne  jedoch  bis  znm 
Jahre  1SH3  Nennen swerthes  zn  erreichen,  während  inzwi^elien  Siemens  die  Bahn  in 
Lichterfelde  in  Betrieb  gesetzt  hatte.  Im  genannten  Jahre  aber  kam  auch  iu  Chicago 
durch  die  vereinigten  BemUhnngen  von  Field  nnd  Edison  dne  Antttellangababn 
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vou  circa  1  twi  Läii^e  in  Tliäti^'kpit.  Dieselbe  heliente  sii'h  dreier  Schienen;  interessant 
ist,  daß  mit  den  Sohifnen  behuts  Erliöhuiig  vou  deren  Leiltmgsqnerscbnitt  separate 
Drähte  verbundeu  wareu.  \  üu  nun  au  guig  tu  in  Amerika  mit  Kieseusdiritten  vorwärts, 
wXlireiMl  dia  Bvrojtier,  die  bii  jetst  rwtm  gewesmi  wuren,  gtut  mrlldc  bliaben.  Der 
tfektrilClien  LücoinDtive  war  zu  dieser  Zeit  der  unbeatrittcue  Vorzog  gegeben  wofdtn; 
nicht  ntir  snf  der  Chicaffoer  Bahn,  sondern  auch  in  allen  jetzt  lülgendeu  Experimenten 
von  Van  Depoele  und  D  a  f  t.  Ersterer  jedoch  Tcrwendete  die  oberirdische  Zuleitung, 
deren  Förderung  weflentlich  ihm  zu  verdanken  ist,  letzterer  noch  das  Dreiächieueu!«}  ateui. 
D  af t  Imifitata  aneh  rar  OaaebwimliglMitfr-Begiiliiiniff  beicita  die  Hethoda,  die  SehaHnag 
der  Faldqkoleil  entsprechend  zn  variiren. 

Einen  weiteren  Schritt  vorwärts)  bildete  die  Versachsbahn  von  B  e  n  1 1  e  y  & 
K  n  i  g  h  t  in  Clevelaud.  Dieaelban  bentttct^  eine  uuterirdisebe  Zoleitong,  indem  ein 
geacUititer  HoUcaaal  iwiaehan  des  Sduenaa  angebracht  war;  Henry,  Daft  tutd 
YftB  Dapoale  brachten  miii  wiedar  weaentUoha  Tarbeaaaraiigen  heraoa,  beaoBden 
hatte  Letzterer  soc^ar  einen  Motor  mit  conAtautcr  Ceschwindigkeit  in  AnwwtHntig  xüxA, 
Ua0  ihn  anf  eine  I)itTereutial-Kaderüberäetzuni^  treiben. 

Inzwischen  gesellte  eine  äuüerst  markante  PersüniicUkeit  sich  diesen  BrJindem 
bei,  nlttlieh  Sprague.  Ihm  dankt  daa  hantige  elaktciaohe  Bahnweaen  vor  allem  die 
Art  und  Weise  der  Uotoranfhiagqng,  und  zwar  sowohl  mit  doppelter,  wie  mit  einihchar 
Zahuradflbersetznnj^.  Seiner  nnermödh'chen  Energie  war  es  znznscbreiben,  daß  im  Jahre 
J.SS8  in  Riohmontl  eine  Bahn  mit  Motorwägen,  nicht  Locomotiven,  in  dauernden 
Betrieb  kam,  und  von  da  au  datirt  der  uuglaubiiche  Auftitibwuug  des  eleküiächea  Ver- 
kebraa  m  de»  VareiBigten  Staaten,  ao  «war,  daß,  wihrend  im  Jahre  1888  dortaelbBt 
1:3  elektrische  Bahnen  mit  95  3Iotorwägen,  resp.  Locomottren,  in  Betrieb  Uber  circa 
7(1  km  Länge  waren,  im  Jahre  189j)  ebendn  13,600  Motorwagen  eirea  9000  km  OeleiM 
befohren. 

Wir  haben  nun  gesehen,  wie  eich  ans  dem  einfachen  Battarie-Hotor  der  heutige 
Biaenbahn>l|otor  eatwiehelt  bat  Wir  haben  dee  weiteren  geeahen,  daß  gawiMa  Homanta, 

die  seit  den  Einderjahren  des  eiektridchen  Verkehres  maßgebend  waren,  immer  mehr  in 
den  Vordergrund  getreten  sind,  so  der  Uebergang  von  elektrischer  Locomotiv-  auf  die 
JUotorwagenbahn,  von  Scbienenzuleitang  auf  oberirdische  Znieitong.  Die  Leistungen  nnd 
Beatrebnngen  der  allerletaten  Jahreb  ich  mBdite  dieaa  als  die  AnabUdungdepoche  be* 
adebnen,  beetandmi  darin,  Uotoran  Ton  entsprechender  Sttrke  bei  mOglidist  einga- 
achränkten  Dimensionen  zn  hfinen,  dieselben  ent'iprecbend  anf  den  WagenuuterfjesteHeu 
unterzubringen,  ilire  Reguiirting  bequem  und  rasch  bedienbar  zu  machen  und  die  Uebei« 
tragung  der  Bewegung  vun  liotorachse  anf  Wagenachse  stoßfrei  za  gestalten. 

Dia  aUarlatsten  Conafemetionen  bestehen  darin,  jeden  Wagen  mit  swei  Motoren 
aosznrttsten,  von  denen  jeder  eine  Achse  mittelst  einfacher  Sbüuu-adttbersetzung  autreibt. 
Man  bat  es  nnnmehr  so  weit  gf^brni^lit,  daß  mit  Motorwagen  Steigungen  bi--  r^"  in 
regulärem  Dienst  befahren  werden  und  daß  Geschwindigkeiten  von  30  km  pro  ::^tuude 
mit  Leichtigkeit  erreichbar  sind.  Die  Beförderongsfähigkeit  der  Wagen  wurde  ganz 
anfieiardentlidi  erhöht,  nnd  ea  famfen  fast  in  alten  amerikanisebeo  Stidten  einige  Wagm 
mit  80  nnd  mehr  Sitzplätzen.  Die  Vortheile,  welche  äomh  der  elektri.sche  Verkehr  dem 
Publicnm  bietet,  sind  durch  kein  andere??  Straßenbahnsy.stem  in  gleicher  Weise  bis  jetzt 
möglich,  auch  nicht  durch  die  Kabelbahn,  die  weder  die  Schmiegsamkeit  eines  elek- 
tris^en  Systems,  wcMms  skb  allen  LocalvnbiltaiMafe  aapasat,  beaitst,  noch  eiaa 
r^;n]irbava  Gaadiwindii^eit  ihr  Eigen  nennt 

Es  wird  nun  am  Platze  sein,  die  Conätmctiong-Principien  zn  anah'yiren.  anf 
welchen  die  Leistnngen,  welche  der  elektrische  Betrieb  aufweist,  basireo,  und  zu  unter- 
suchen, inwieweit  dieselben  den  Gesetzen  mechanisch  nnd  elektrisch  richtiger  Construc- 
tionen  genttgen  and  den  Anfbrdenmgan  an  Sidierheit  mid  Odconomie  das  Batriebea 
entsprechen. 
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Hm  begeht  hinfig  den  Fehler,  eine  elektrische  Eisenbahn  ak  etwu  fein  Etek- 

trisches  hinzastellen  'ind  zu  kritisiren.  Eine  elektrische  Bahn  kinn  aber  ordnttng'SL'eTnSÖ 
nnd  mit  Erfol;,'  nnr  arbeiten,  wenn  alle  elektrischen  und  mecli.ini S'?heu  Factoreu  richtig 
snsammenwiriieu.  Es  gehört  sd&o  hiebet  nicht  nur  der  Motor  und  die  Leitung  (von  der 
Knflatation  id  nooh  abgesdMn),  sondeni  aach  das  Wagogcitella  imd  An  Gdeiie 
nebst  vielen  «adeftn  wodger  herrortr«t«itd«ii  Delaib,  die  jedodt  all«  von  IMtlg- 
keifc  sind. 

Ich  werde  mir  nun  erlauben,  einen  modernen  elektrischen  Wagen  an  s^ldem, 
«iB  dam  an  dar  Hand  dianr  Sehüdannig  witlan  BehHIiia  ao  aiaben. 

Dia  lientigini  Wagan-ÜhtargaftaUa  haban  dn  waMfUick  vendnadoiaB  AnnAan 

Ton  den  TTnttirire.stenen  der  Pferdebahnwagen,  aus  denen  sie  hervorgegangen  sind. 
Während  nämlich  diene  die  beiden  Achsen  in  Ladern  lauten  haben,  welche  untereinander 
in  keiner  weiteren  Verbindung  stehen,  bemtlbt  man  sich,  beim  Motorwagen  die  Achs» 
lagar  bddendte  dnreb  TrägercoDatrvetioiieii  lo  suTerbindeD,  daß  dn  aiOglkfcit  atabOer 

Rahmen  geschaflen  wird,  aof  dem  der  Motor  oder  die  Motoren  anfliegen.  Li  dieaem 

Rahmen  kennen  sich  die  AcbsbHchsen  Tertical  atif-  nnd  abbeweg'en  nnd  anf  ihm  sitzt 
der  leicht  abbebbare  Wagenkasten  r^'krnd  anf.  Die  n' irlprnen  Watten  sind  nnn  alle  mit 
zwei  Motoren  auägeriiätet,  und  zwar,  uie  ja  ganz  allgemein  bekannt,  Uauptstrom- 
XotoreB.  Dieedban  dtien  anf  dam  Rabmen  des  üntergegteUes  anf,  am  einen  Ende 
fadamd,  während  sie  am  anderen  Ende  mittelst  Bficbsen  die  Wa^'enach^^en  umgreiftn, 
so  daß  jeder  Motor  eine  Arh«»^  nntrcibt.  Die  Üeber8''f7'nntf  ist  f  iiie  einfache.  Ein  kleine! 
Zahnrad  sitzt  auf  der  Arniaturwelle.  (la.s  entsprechende  groiie  auf  der  Wageuacbse. 

Bei  den  früheren  Constructionen  war  die  Uebersetzuog  eine  doppelte,  so  swar, 
daA  eine  Vorgelegsaebse  eingesdialtet  war,  bevor  d«r  Abtrieb  anf  die  Wagenaebae 
geKhah. 

Die  Regulimng  dieser  MotorwR^fen  mit  zwei  Motoren  erfolgt  dnrch  einen  Schalt- 
Apparat,  welcher  es  emR^licht,  nnter  Anwendung  von  Wid erst iln den  dieselben  .stufen- 
weide parallel  oder  hintereinander  z\x  schalten.  Aul  eine  Regulirung  mittelst  Combinatiou 
der  Falda^en  kommt  man  nnnmehr  nnt  mdir  adtener  surildL  lyieeelbe  lleat  ddi  bd 
Zweimotoren-SyBtemen  aehwer  durdiflUurmi. 

Die  Scbaltappar  ite,  mit  welchen  die  verschiedenen  Schaltungen  der  Wagen-Motoren 
hersje^^tellt  werden,  arbeiten  in  der  Weise,  daß  beim  Anfahren  beide  Motoren  nnter 
Vorscbaltung  eines  entsprechenden  Widerstandes  in  Serie  geschaltet  werden.  In  dem 
MaAe,  als  mdw  Qeidlnrindigkeit  vad  weniger  Zngiaaft  erforderlidi  wird,  also  der  Wagen 
ilie  Beibnng  der  Bnha  bardta  llberwnndan  bat,  wird  anf  die  Paialldedmltni^  bdder 
Motoren  flberpegangen. 

Da  die  Sclialtapparate  ätets  den  gesammtcn  Strom  führen  und  auch  bei  ver- 
Bchiedeneu  Scbaltungsäbergängen  Inductionafanken  sich  ergeben,  so  müssen  diese  in 
ibrer  Constmetion  gegen  FnnlmnUldnng  gans  besonders  gesebtttat  sein.  So  aind  s.  Bl 
die  neneaten  „Controller"  der  Westinghonse  Co.  gana  auf  einer  Poradlanwalae 
montirt,  während  diejenigen  derQaneral  Eleetric  Co.  einen  großen  filditre« 
Magnet  al^  Fnukenlöscher  besitzen. 

W^eun  wir  die  Wirkungsweise  des  Uauptatrom-Motors  als  Bahomutur  betrachten 
ao  iet  ^aielN  üi  den  Tencbiedenen  Stadien  der  Bewegung  eine  ganz  und  gar  vei- 
lebietena.  Beim  Anfahren,  w»  man  geawnngen  iat,  gana  langsam  s9  ftbmi,  bei  Oa- 
schwindigkeitsverringerungen  beim  Bergauffahren  etc.,  wird  bei  großer  Stronutlrifa 
wenig  Spannung  {gebraucht,  da  ja  eben  diese  maßgebend  für  die  Geschwindigkeit  f«t. 
Es  musa  daher  die  elektromotorische  Kraft  der  Linie  im  Anker  entsprechend  redacirt 
werden,  vm  dne  gewisse  geringe  Gesehwindigkeit  an  erzielen.  Diese  Badnetion  erfolgt 
dnrch  vorgasebdtete  Widerttlnde  nnd  ist  also  ein  directer  Terlnat.  Derselbe  ist  beim 
Zweimotoien'System  natttrlieh  geringer  als  beim  EmmotoreafSjsfcsm,  aber  immerhin 
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ziemlich  bedeatend.  Auch  bei  denjeuii^eu  Sj'stempn,  welche,  wie  das  S  p  r  a  er  n  e'sche, 
die  Kegniiruug  des  Motors  dnrch  V'ariiroog  der  Feldspoleu  ersielt^,  war  eia  aieiaUober 
Vwlast  ia  didiMiu  sälbäl  vorliaudeii. 

Je  tdiiien«r  ent  dar  HrnpUtron-Motor  m  lanfm  btt,  deito  gOii«tig«r  stellt  ddi 

sein  Effect  im  Bahnbetrieb,  indem  dann  die  ganze  Spannang  der  Linie  benfttBl  weräen 
kann.  Mau  kann  aber  ann&hernd  ans  <iptii  V<T!ifrir>^h<>nfjfn  schließen,  daß  bei  ^l^-i'-lipr 
Beiastaog  ein  Eisenbahn-Motor  für  jede  cie^uhwiudi^keit  die  gleiche  Arbeit  conBuioirt. 
E»  ergibt  «oh  danui«,  d«£  der  elektrisdie  Betrieb  noch  «ehr  nnökonomiieb  iat,  and 
tbetticblich  ist  der  dnrehioliaittliebe  Nntaelfoet  der  Motom  nk  einfiMfaef 
Uebersetzang  kanm  einige  6O0/0.  Im  Momente  des  Anfahrens,  wo  eine  drei-  bis  vier- 
fache  Stromstärke  gebraucht  wird,  dagegen  fa^t  keine  Spannung,  föllt  dieser  Effect 
oft  unter  IQfi/o,  bis  nicht  der  Wagen  eine  Geschwindigkeit  von  Va"'  pro  Secande 
cmidit  bat 

leb  bebe  eben  gesagt,  dafi  diese  Daten  tta  Motoren  mit  eiaftdisr  nebenetanai^ 

g'elten.  Diese  einfache  Zaharäderahersetzang  ist  ein  Kind  der  letzten  Jahr"  I'^r  Haupt- 
grund tür  deren  Adoption  war  jeduch  nicht  so  sehr,  daß  umn  das  irüher  in  debranch 
gewesene  zweite  Zahorädervurgeiege  als  aoiches  peihurrescirte,  suudern  daü  infolge 
4er  stt  dieNT  Zdt  aedi  alcbt  genag  entwiekdten  HenteHmssoietbedeii  der  Zabandtrieb 
gretol  Linn  verorsachte,  welcher  Umstand  im  Strefieabahnbetrieb  sehr  störend  war. 
Inzwischen  hat  die  Nüthw ü  li[;k<>if  It  n  Lehnneiäter  pespielt  und  es  werden  tadellos 
ger&aschlose  Zahnräder  triebe  uuuuehr  er^eiigt.  Der  Uebergaug  aber  Ton  doppelter  auf 
einfache  Ueberaetzong  war  bereits  geschehen,  ist  jedoch  theoretisch  wohl  eher  als  ein 
Bnduebiitt  deaa  eis  ebi  fiertsehritt  sn  beasiebBea.  Bei  deai  doppdts»  Zabaradgetrlebe 
betrug  das  HebelveritSltais  swiseben  Anaatar  und  Badacbse  1 : 10;  beim  einfachen 
Gptripbe  ist  es  kanm  4'  j.  Es  ist  nun  ganz  klar,  daß  im  letzteren  Falle  die  Znpkralt 
welche  die  Armaturen  aosttben  müssen,  das  Doppelte  des  erstereu  Falles  betragen  moss. 
Dies  winde  «eeb  enreidit  banptslldilidi  dwoh  das  kriftigere,  gescUesesmre,  magnekisehe 
Feld  gegenüber  den  fHlberea  CeastnMXbmen. 

Es  ist  also  auch  das  Gewicht  der  Motoren  ganz  anUerordentlich  gewachsen,  und 
eine  doppflmotorige  Wageuausrüstun^  wiegt  heute  zwi-ichen  äoOü — 4000  kg.  Man  hört 
nun  Ott  uiid  utt  sagen,  daJi  dieseä  Uewicbt  nöthig  sei,  am  die  Adhääion  zu  erhöben. 
Dies  ist  jedeeb  aar  bedingt  richtig,  and  swar  wenn  Beiwagen  gezogen  werden.  Dert 
aber,  wo  beate  daa,  weajgsfeais  meiner  Meinung  nach,  weiteste  Feld  des  elektrisdien 
BahnwescTis  ist,  im  Tramwayverkehr,  also  in  der  Beffirderon^  einzelner  Watcen,  ist 
jedes  übergrolk  (iewichc  auch  gleichbedeutend  mit  einer  Beförderung  todter  La^t.  Der 
Überschwere  Motor  ist  heutzutage  noch  eine  Quelle  ganz  anderer  Uebel.  Die  Wagen* 
Untergestelle,  aaf  denen  er  aalJKebrasht  ist,  besttaea,  wie  ja  sebon  erwSbnt,  ?ertleele 
Führungen,  in  denen  die  Aclisbflebsen  sich  hewegen  können.  Dies  findet  aucb  tbat- 
«ächlieh  statt  beim  Pitssiren  von  allen  ünfbenheiten  des  Geleise?,  beim  I'eberfahren  von 
Schienenstößen,  beim  Begegnen  von  Hiuderuissen  o.  a.  f.  Da  nun  der  Motor  mit  dem 
einsn  Ende  ndt  den  Wagatsduen  dirseft  verbanden  ist,  nnd  mur  am  aad^rai  Ende, 
fsderad  am  üntai^stelle  biegt,  se  folgt  darsns,  daft  bei  allen  soleben  Stellen,  wo  die 
Wagenachse  sich  hebt  und  das  Rad  dann  auf  das  normale  Niveau  wieder  herabfallt, 
dieses  Fallen  durch  das  Motorgewicht  einen  gaus:  besonderen  Nachdruck  erfährt  Es 
rtUirt  daher  das  starke  Stoßen  und  Hämmern  der  elektrischen  Wagen.  Keine  Laschen- 
VsrUttdDng  der  Sdiienen  bat  sieb  bis  jetat  gut  genug  bewibrt,  am  dem  aof  die  Dauer 
Binbalt  thun  zu  können,  «ad  es  ist  «s^iebtlicb,  daß  dies  mit  dem  Motorgewieht  noeb 
annimmt.  Es  hat  dies  dann  zur  weiteren  Folge,  daß  dif;  Schienen  stark  leiden,  bp'ionders 
an  den  Stössen,  nnd  daß  man.  um  '1"™  zu  begegnen,  immer  schwerere  Sdiienen  ver- 
wendet, so  daü  mau  auf  den  amefikoui^iciien  Straßenbahnen  langsam  vuu  der  leichtesten 
Pfbidebabittchiene  von  16'^  kff  Oewiebt  per  Jlelsr  bis  m  Gewicbten  von  86  und  46  kg 
voiaebritt 
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Trotzdem  werden  fiuiiial  i^i  lalirp  flnrli  nninncfache  Au.swecbslun^en  an  Schienen 
nöthig.  Daü  aber  üurch  dieaa  piützlicheu  Stülie  auch  der  Motor  stark  in  Mitleidenschaft 
gezogen  wird,  ist  nur  naittrlich  und  die  durch  die  starken  Achsdrficke  ohnehin  sehr  beau^ 
•pniebtea  Zahnrtdw  werden  gewOhnlüh  gfiHon  nmk  etaeoi  halben  Jthre  dleMtantanglidi. 

Nun  kommt  noA  ein  weiteres  Xement  Jmued.  Der  Hauptstrom-Moter,  wie  ti 
ja  heute  verwendet  wird,  cnnsumirt,  ausj^enonitnen  natürlich  den  Fall,  wo  er  ganz 
«u^escbaltet  ist  und  der  Wagen  bl<M  zu  Folge  seiner  TriSgheit  ffthrt,  stets  Strom, 
ileo  mäk  beim  fiergabfUran.  Sfie  hinpMtakUcbnfee  OeiehiriMUgketteregalirung  dieecK 
Motorwagen  eifblgt  nnn  divdi  die  Handbrnue  ud  diene  Tiraimebt  eine  denutti« 
starke  Beanaprucbniig  der  Rfider,  daß  selbe  oft  schon  innerhalb  des  Zeitraumes  einesi 
Jahres  aasgewechselt  wcr'kn  tnUsHon.  Mehr  aus  diesem  (irnnde,  als  uui  starke  Stei;^ungeii 
zu  bewältigen,  hat  uiau  au  muucben  Orten  die  Anwendnag  von  Schieuenbreinsen  ia  i» 
Auge  geCHet.  Bto  jetet  bat  dies  aber  nodi  iieine  bedentendea  Befolge  emllglidic,  wnt 
theilweise  seinen  Grund  auch  darin  hatte,  daß  die  Seitenträger  dar  Waggons,  an  denen 
eilM  der  Breni.seniL-hanisnin.s  bf»festisrt  ist,  fdr  solche  Bdauspmchangmi  au  schwach  waren. 

Wie  wir  abu  bis  jetzt  gesehen  haben,  sind  eng^e  mit  dem  Principe  der  beuligen 
Eiaenbahn-Motoren,  außer  ihr«m  ungttnsttgeu  elekiridcbea  Effecte,  auch  die  schädlichen 
Einwlrlningfln  auf  Seblene  and  Bad  verbunden.  Folgende  2Rffem  geben  nan  Uber  die 
Ökonomischen  Verblltnisse  Ten  elektriadien  Bnbnen,  die  mit  den  gangbarsten  Doppel- 
motoren-Systemen  nnd  diversen  Wappenerf^ßfn  ansgerttstet  sind.  AufächltiM:  Die  Kosten 
des  elektrische  Betriebes  per  Wagenkilometer  betn^^  in  amerikanischen  Städten,  je 
nncb  den  KoUcnpreiaMi  nnd  LobnTerbiltniaien,  von  3  bie  U  Oti..  dna  iafc  1S.6  bia  88  In. 
Hiebet  tat  aUartii^  nn  bcrflekeiditigen,  dall  nneein  Keblenpfdan  bedentend  Mber  aind, 
wie  die  amerikanischen,  die  LOhne  wesentlich  billiger.  In  obiger  Ziffer  i^t  alles  nnd 
jedes  f  ingescblossen,  artRi^eiiomtnen  die  Zinsen  vom  Tapital.  Die  Variation  zwischen 
diesen  Wertheu  ist  außerordentlich  stark  und  erklärt  sich  theilweise  aodi  d^ans,  dait 
die  BefBrdemng  der  adion  tinma!  erwähnten,  beiondera  Uu^en  Wagen  mit  grefier 
Penoiieiizalil  entsprechend  kostspielig  ist. 

Ks  ist  keine  Frage,  daß  sich  hente  in  dichten  Verkehrscentren  der  Kabelbahn- 
Betrieb,  trotz  «einer  t,'anz  unverfrletchlich  höheren  Aniagekosten.  noch  billiger  stellt  als 
der  elektrische,  da  mau  »ehr  viele  solche  Bahnen  findet,  wo  der  \Vagenkilometer  ittd- 
Zinaen  7  Cts.,  alao  17*6  kr.  kostet. 

Nach  sehr  ausführlichen  Berechuuntxen  vuii  Higgins  stellen  sich  speciell  bei 
kleineren  Bahnen  in  Städten  bis  .  irca  50.000  Einwohnern  die  nesamnitbetrieb-i-  und 
Erhaltungskostea  inchisive  Ziuseu  durchacbnittlich  auf  7Qo/o  der  totalen  Eiuaahmeu. 
Bs  entqwi^  dien  einer  5o/oigen,  eebr  aelt^  7o/oigen  Ventiosang  dea  Anlagecapitals. 
In  einaelnen  Flllen  steigt  Jedoeb  der  BetriebseoeMeient  bia  83)»/«  nnd  ea  gibt  genng 
dehttiscbe  Bahnen,  welche  sich  kaum  mit  tiber  3"'o  verzinsen.*) 

Eine  interessante  Thatsaehe  ist,  daß  die  Stromkosten  nur  circa  lO^/o  der  ge- 
sammteu  Betriebskosten  aasmacbea.  im  allgemeiaen  stellen  sich  die  reinen  Betriebs- 
Analagen  ungefähr  foIgendennaBsn : 

Angenommen  ist  dn  Fall,  bei  dem  per  W^^entdlemetar  reine  Betriebskosten  Ton 
30  kr.  anfliefen.  Dieselben  waren  zusammengasetit  ans : 

Stromkoaten  2  5  kr. 

Beparatnreu  an  Wagen-Motoren  ...    1*7  „ 
Reparaturen  an  Wagenkasten-  nnd 

UnteiSeitellen  1-2  „ 

Bepavatnren  an  Leitung  O*?  „ 

Flirtng  ...  6*1  kr. 

*}  .The  iutrinsic  value  of  Strt-ot  Roilway  inTestmonU*  by  Edward  £L  Htggins.  UM 
BaUway  Joonud.  New-York:  Jätmer.  Februar,  Mirs,  AprU  und  Mai  im. 
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U«bertnir  .  .  <  6*1  kr. 

Erbaltnni;:  iUm  Unterbaue.s  1*8  » 

Gehalt  ittrWageBfUireruiidColidactew   7*K  „ 

Regi^esea   » 

UiifirilieiitiddfaligtmgeB   .  0-6  » 

19^  kr. 

Dieses  Beispiel  ht  rou  einer  amerikanischen,  gat^eleiteten  elektriBcheu  Bahn 
i;enommeo,  welche  nur  uurmale  Wagen  mit  circa  30  iVr^onen  Faüänng^sraam  laufen 
hatte.  Bei  uns  würden  sich,  bei  ungetihr  gleichem  Summenbctrag,  einige  Postaa  ändern, 
md  swar  die  Strondnutan  Heigeo,  die  PereoittleiidAgeii  fkllen.  Mmi  aiebt  Jedeeh  wu 
der  Zusammenstellang  geai  dratiiflii,  an  wm  flr  AMiegeB  UberfaMqit  die  cdiktriadMK 
Betriebe  geknlipfr  f^lnd. 

Im  Grollen  aud  Ganxen  kann  das  elektrische  Balnwenen  ali^o  Iieute  uocli  uicht  als  ein 
80  rentables  3Uttel  für  CapitaUaolage  angepriesen  werden,  alt»  luan  die»  vieliacli  thut. 
Wem  wir  U«Ar  ans  all  den  VcrgelMnidäi  die  Ofttiide  endieii,  e»  erfeben  eieh  in 
logisehf  r  Reihenfolge : 

1.  Undkonomiadies  AriNsiteB  da«  JtoiereOf  an  hohes  Qewieht»  sa  geringe  Touren- 
Zahl  dmelben. 

9.  Keetepielige  Anlage  dee  ünterhaneo. 

8.  Tbeoete  Biiialtimg  dee  UnfeeriNMiei. 

4.  Thenere  Erhaltung  der  gesammten  Fkhrbetriebsmittel. 

Dem  crstcu  Punkte,  tlen  Motoren,  hat  mau  in  Beziiir  auf  wirkliche  f)ekonoiiiie 
in  der  letzten  Zeit  weuiy  Aufmerksamkeit  geschenkt,  vielleicht  aus  dem  (TrunJe,  weil 
eben  «lie  ätroiukoüten  eiuen  nur  geringen  Proceut^atü  d«?r  Geüamuit'Bütriebskuüten  aus* 
machen.  TbateScUieh  iit  la  einem  anerikaniedien  Werke  ata  einer  der  grSAceu  Fort- 
schritte des  Babnmotoia  in  der  letaten  Zeit  die  Einführung  der  Rtngwididang  atait 
der  Trommelwickelung  angegeben.  Da«  iit  denn  doch  in  principieller  Besiehnng  ein 
sehr  bescheidener  Fortschritt. 

Es  haben  sieb  einige  NeneialUhrongen  in  ganz  anderer  Itichtnng  bewegt.  Kenn- 
adchnend  iitdieTon  mehrerer BrUadera,  wie  Kieke mey er,  Bae,  Sperrj  und 
Short  ansgegangmie  Anwendung  eines  eiaiigen  Moton  im  Wagen.  lA  glanhe,  dies  ist 

richtig.  Ein  Motor  mit  einer  leistnrigsfEbigkeit  von  circa  3')  //Tkann  den  atier.'^chwierigsten 
Anforderungen  eutaprechen.  Derselbe  sollte  jedoch. so  ausgebracht  t»eiu,  daß  er  wirklich 
stollfrei  gelagert  ist,  wie  alle  die  voraugefQhrten  Erfinder  es  auch  auütreben.  Dies  ist 
jedoeh  fchwer  mKglich  bei  all  den  jetsigen  Constroetien«!  mit  Doppelmotoren,  wdche 
■ich  daranf  beeehrlUiken,  die  letzteren  unter  den  Plattformen  nnteranbringen.  Es  ist 
daher  -^cli.m  von  manchen  Seiten  der  Vorscblas:  gemacht  worden,  die  Motoren  nacli  (>i)en 
zu  legen,  d.  h.  Uber  dem  Wageuboden  bervoräteheu  zu  lassen,  u.  zw.  eventuell  oß'eu 
sie  auf  der  Plattform  anzubriugen,  oder,  wenn  innerhalb  des  Wagenkastens,  sie  durch 
Sitae  an  -veideeken.  Biedonh  wire  andh  hti  Beschfltsnng  tot  Stanb  nnd  Schmnts  eine 
atete  Üeberwachung  ermöglicht. 

Eine  weitere  Fordernnfr  wnvf  natürlich,  daß  hei  Verwendung  eines  einzelnen  Motors 
l>eide  Wagenacbaen  getrieben  werdeo;  dies  ist  auj:h  bei  allen  Einmotor^Anordnoagea 
der  Fall  nnd  hat  aieh  nieht  nnr  nidit  ttbeiaU  hewihrt»  aondem  besonders  hti  aehwierigen 
Sddeneaveriiftltniasen  dem  Zweimetoren-S|]rstem  ttbeifagen  geaeigt,  fiidem  das  Gleiten 
TTcl  8pSter  eintrat  als  bei  letsterem.  Hierttber  wurden  aehr  ansftthrliche  Temwhe  von 
Sperry  angestellt. 

Wenn  man  von  der  Oekonomie  des  Bahnmotors  spricht,  so  kommt  natürlich  auch 
in  Betradit,  mit  welcher  Geschwindigkeit,  also  Spannung  dersdbe  tftuft.  üm  nun  auf 
lan^m  Linien  die  Spannnng  möglichst  cunstant  zu  erhalten,  hat  man  die  flbereomponndirten 
Generatoren  eiogefllhrt,  welche  mit  wadisender  Stromstärke  auch  die  Spannung  in  einem 
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jiutirbnreu  PerceDtsatB  ansteit^en  laaiea.  Dies  hat  Wir  den  Nachtbeil,  dass  vrenn  die 
BeanspruclnuitT  in  pinpi»  Feeder  einmal  besonders  «tark  ist.  die  am  Schaltbrette  vor- 
handene, entspräclieiid  erhöhte  Spannuag  sieh  aacb  den  fibiigen  Feeders  nüttheilt.  Man 
bat  daher  fai  einigen  Cealiabtatioii«i  filr  Balmbetriab  a»  ao  disponirt,  dan  aine  Mhtn 
Spaimaiag  toh  800  Volt  für  die  eattamtaataii  ador  atlibat  bdaatatan  Leitnngsstränga 
anrVerfttgimg  steht,  während  die  anderen  mit  der  NorniHlsiiannunc;  von  500  Volt  arbeiten. 

Ich  Ji  ilt«  flit's  nicht  erwähnt,  inii  eine  Au.sführnnffdinethode  zu  beschreiben,  sondern 
nut  däizutbuu,  Uab  der  Leitungsverltut,  welcher  dureh  den  ifewaitigen  titromconsam 
dar  heatigeei  Bahugntema  badii^  ist,  dmdi  baaoiidarayofriditnBg«B  tmn^ßdilbm  in. 

Daß  die  Stromkosten  einen  geringen  Theil  der  Oesammt^BeCriabaikaatan  au» 
machen,  ist  eine  sehr  ungenügende  Entschnldi^rtin«  dafllr,  »1^'"!  in  der  Verbesneninfj  der 
MutorOkonomie  nicht  weiter  gegangen  wird.  Wtirde  man  Motoren  haben,  welche  weniger 
Strom  eoniuiniren,  nnd  weiche  die  ganze  in  sie  gesendete  Arbeit  thatetchlioh  antabar 
▼arwerÜMB,  ao  kSimte  in  dar  Aiilaca  dar  Stattan  und  dar  Leitang  u  Badentaades 
erspart  werden,  da£  das  ganze  Ertn^bild  der  Bahn  sich  unbeschadet  der  Stromkosten 
tötet  ändern  wflrde.  Die  Richtung,  in  welcher  die  Mr>tor>-n  ^«otchcr  Art  zu  suchen  sind, 
iM  folgendermaßen  gekennzeichnet.  Eine  permanent  lautende  Armatur,  weiche  während 
dea  Wagamtillatandea  amgertdEt  wird  and  leer  mitlftufl,  wire  beim  AMfUmaa  n« 
allergrÖJMem  Wertka  and  konnte  ein  gnftaa  Stromerspamia  bewirken.  Hftitta  dieie 
Armartnr  constante  Ge.Hchwiii(llgkeit  und  wSre  .'sie  mit  einer  variirharen  Üebersetzang 
auf  dif  Wagenachsen  versehen,  so  könnte  bei  irgend  einer  Wagecjfeschwindigkeit  deren 
ooQstaute  Geschwindigkeit  voll  au&geuützt  werden.  Welche  Wohlthat  dies  beim  Laogsam- 
Ibhien  bilden  wSrde,  wo  abgeaebaii  von  der  Strenvenebwendnng  dea  Brennen  avf 
Räder,  Zahlirlder,  Armaturen,  knra  alle  bewegten  Theile  so  schädlich  einwirkt,  lässt 
sich  leicht  ermessen.  Es  wflrde  ferner  din  ganze  Eiiirichtuni^  der  coniplieirten  Schalt- 
Apparate  wesentlich  einfacher  sich  gestalten.  Beiui  Uergabfabreu  müßte  eine  elektrische 
Bremsung  in  der  Weise  eintreten,  daß  das  Bremsen  aui  Kade  entfällt,  und  aber  kein 
Strom  nnnötkig  veraekrt  wird.  Alle  diese  Bedingangen  sind  gleiebseitig  nar 
dttreh  eine  Methode  erreichbar,  nämlich  durch  die  Verwendung  des  NebenssobIvM-Koiora 
Dieser  hält  annShernd  constantc  Geschwindiffkeit,  sein  Feld  beim  Anfahren  bann  penftgend 
stark  gemadit  werden,  während  die  variable  Üebersetzang  noch  durch  Aenderung  der 
Felderregnng  in  ibier  Wirkimg  nnter«Cttat  werden  kann.  K&asUicher  Wideretand  in  der 
Annator  eutfUlt,  aaAer  beim  JffioMdydtn,  ganz.  Die  Sehaltapparate  werden  hiedurdi 
einfach  und  die  ihnen  so  .schädliche  Fuukeubiidnng  wird  fast  ganz  vermieden.  Beim 
Bergabfahreu  wirkt  der  Nebeuachloas-Motor  im  Momente,  wo  er  seine  Oeachwindigkeit 
überschreitet,  als  Generator  uod  bremst  sich  nicht  nur  selbst,  sondern  gibt  noch  Strom 
an  die  Station  anrflA.  Alle  diese  Eigenaehaften  machen  den  Nebeucblnee-Meier  an 
einem  hüchsc  wünnchenswerthen  Object  für  elektrisobe  Strafienbabnen,  nnd  trota  vialer 
Schwierigkeiten,  die  er  hiefür  noeb  darbietet»  ist  ea  mdne  Ueberaengang»  daft  er  der 
fialuunotor  der  Zukunft  ist. 

Man  brancht  ja  nur  die  Forderungen  uochiuals  zu  tiberlegen,  welche  das  elektrische 
Babnweeen  heate  bereite  gebieterieeh  atdlt  Verringerte  Anlagekoeten  der  Station  nnd 
des  jeut  so  unverbilinitmifllg  massiven  Unterbaues,  sowie  ökonomischerer  Betrieb,  das 
sind  die  Ziele,  denen  zugestrebt  werden  mnss  Die  Bequemlichkeit,  Sicherheit  und 
Verlässlichkeit  dea  Fahrens,  Umstände,  welche  enge  mit  den  eben  anfi^ezäblten  znsam- 
manbdDgen,  verbürgen  dann  noch  weitaus  grünere  Erfolg«:,  als  die  elektrische  Traction 
beraiti  ecmngen  bat  Qibt  ea  doch  aohon  jetst  Stddte,  in  denen  der  Verkehr  eeit  der 
EinfQhrnng  des  elektrischen  Betriebes  gegenüber  dem  Pferdab^betiiebe  um  8000/« 
gestiegen  ist.  Welche  Aussichten  bietet  da  enst  die  Znkunft  dar,  wenn  dn«  elektrische  Ver- 
kehrswesen auf  einer  solchen  Höhe  stehen  wird,  daü  thatsäcblich  einerseits  die  luve^titiunen 
und  Ertrigniaae  in  tinem  liditigen  Vcriiiltnieae  etehen,  auderaeita  die  berechtigten 
Anaprilcbe  des  fahrenden  FnUieum*  ihre  teehaiaebe  Lflanng  gefanden  haben  werden! 
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Ich  babe  mir  erlaiibt,  dicsfenJgoi  Puiikte  auiideatn»  iroldie  ndner  AiHidit  iiMb 

hierbei  ausschlaggebend  sind, 'and  will  zum  Schiasse  wiederholen,  daß  dnrch  diesplben 
tler  direi'te  Stromverbraach  ▼ermindert,  die  Beansprachang  der  Gelebe  und  Fabr- 
betriebsmittel  leduciit  ond  die  gesammtea  Anlage-  and  Erhaltangsiioateu  berabgefletst 
mrin  «Mn*  Zwei  Hanplviiidite  dni  es  hieibei,  welA«  Tor  aUen  Uiiw  U&aag 
waMkm  dnd,  nXnlidi  1.  die  Schalhuig  eines  entapra^enden  Nebenscblass-Motora  mit 
Tariablem  Getriebe,  und  2.  dPsi^en  stoßfreie  La|»emne.  Dief  ^\nä  Aufgaben,  w*'Ir^i» 
wahrlich  schwierig  geuanut  werden  küunen,  die  aber  wDrdiu:  sind  des  Griffeln  des 
Tüchtigsten.  Denn,  meine  Herren,  ein  billiges,  rasches,  bequewea  and  leistonga&higes 
▼erkdunwwen  bedeutet  eliie  Ste^gmuig  von  Htodel  und  Oewefbe,  von  Leben  mad 
Trvban  und  ist  die  Bftrgaeh*ft  für  Tsnnehrtes  Blühen  und  Waehttimm  der  Gemelawvaeo. 


IV.  Besprechung  neuester  Werke. 

Abliaudliiug  über  die  Kleinbahnen  im  Landkreif^e  Erfart  im 
besonderen,  die  Kleinbahn  zwischen  Erlupt  nnd  Gotha. 

Von  E.  Müller,  küui'j-l.  Bauratb.  Erfart.  Druck  vun  Ä.  Steni,'er,  18i)k 

Diese  höchst  beucbteuäweribe,  zeitgem&Oe  Schritt  eines  Fachmajmes  verdient 
nmsomebr  besprochen  zu  werden,  als  der  Verfasser  darauf  Uafneiet»  da6  nahrfiMbe  Ab^ 
baadbrncen  «ad  Bfaeobfliea  t ob  Laie»  gasdoriibe»,  in  die  Oeffentlichkift  gelaagtan, 

worin  eine  gewisse  Gefahr  liegt,  daß  irrthttmliche  and  mit  dem  Eisenbahnwesen  selbst 
nicht  in  UebpreiT).4timmttDg  befindliche  Ideen  and  Anschaoangen  allgemeine  Verbreitaug 
finden  könueu,  daß  die  neue  Schöpfung  ans  fehlerhaften  Voraossetzongen  herror- 
gegaugea  mi  njcbt  den  Gimd  der  YoUkommenbeit  eibilt,  als  wem  dabei  der  Batb  nnd 
die  jevfahnmg  des  Tecbnikers  mehr  mar  Geltnng  cekoaimen  «Iren. 

In  seinen  allgemeinen  Betrachtungen  bemerkt  der  Verfasser  ganz  richtig,  daß  darch 
das  Gesetz  über  Kleinbahnen  vom  -M.  Juli  18!tJ  der  Kutwickelun^  der  Babuea  von  localem 
Interesse  der  Bodeu  geebnet  sei,  da  die  Geneiiioigung  durub  die  Pruvio^ialbehörden,  alsO' 
gewissermaBen  ans  den  betbeOigten  Xreiien  benois,  ecfolgt»  der  Ban  nnter  Benitning  von 
Landstrafien  in  den  einfncbäten  WttUM  geitattat,  don  Unternehmen  Freiheit  in  Bezog  anf 
die  Feststellan^  der  Beförderungsprebe  gewährt  and  der  Betrieb  frei  vm  <\em  Mchwer- 
falligen  Apparate  des  Bureaukratismas  und  Schematismas  ist,  wie  er  vielleicht  idr  Uaupti 
bahnen  nicht  entbehrt  werden  kann,  für  die  Kleinbahnen  aber  der  Bttäm  mir,  der  eie, 
woeie  anftaneUen,  anf  den  Gnnd  binabsog,  nm  sie  aia  wieder  an  der  Obeiflioba  ersi&einen 
SB  lassoi.  Es  sei  daher  Sache  der  Interessenten,  diese  Vortheile  des  Kleinbahngesetze-i 
auszQBützen  and  sich  von  dem  Begriffe  der  Eisenbahnen,  wie  er  durrii  die  (iewohnheiti 
eingeimpft  ist,  frei  au  laacben  nnd  iu  den  Kleinbahnen  nichts  anderes  als  ein  ver-i 
bevertee  Tnnqjtoitn^  «n  erbttflkan. 

Anf  die  Spurweite  ttbergebend,  spridit  aicb  der  Autor  dabin  ans,  daß  fftr  die 
noch  ansziibauenden  Kleinbahnen  die  Nonualspur  wegen  ihrer  zu  hohen  Anlage-  nnd 
Betriebskosten  nicht  ziir  Anwendung  kommen  k:iiiTi,  da  «sich  die  Küsten  einer  Nonuai- 
sparbahn,  wie  weit  aucii  die  Vereiiifacbungeu  und  Verbuiigaugeu  vorgeuopmen  werden 
nSgen,  2  bis  9Vs  ^  l*oeb  eigeben, '  als  dTe  «inef  gleSiehen  SdimalspQtbabn  nnd  die 
Kosten  eines  Zages  im  Betriebe  werden  sieb  immer  etwa  dreimal  so  }io(-h  ge-^talten, 
als  die  Kosten  eines  Zuges  mit  gleielien  transportirteb  Lasten  auf  einer  Schmalspar- 
balin  an  derselben  btelle. 

Herr  Malier  ist  der  Meinung,  daß  man  an  deid  Grundsätze  festhalten 
soUta,  mit  dam  Spnnnafia  lo  weit  als  mog^di  bernntbr  an  geben.  Für  reine 
OQterbabnen  mit  ÜBssentranqfoiten  lleAe  sieb  die  lüdne  Spur  von  O-dm,  wie  si« 
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thatsächlich  bei  den  Erdtransport-  und  landwirthschaftüchen  Bahnen  meistena  schon 
hergestellt  wurde,  anwenden.  Die  Grenze  ist  aber  mit  Rücksicht  auf  die  Eia« 
riehtung  von  PmoDenwogen  und  auf  den  Tnuuport  grttfierer  laiidilirtliacluiUielier 
Maschinen  g6geb«D  nnd  gelaugt  der  Autor  za  dem  ErgetnuMt,  d«A  auf  Grand  der  Er- 
fahrnngen  und  im  Interesse  der  Sicherheit  die  Spurweite  ron  0  75  m  ah  kleinstes  Maß 
angesehen  werden  mftsse,  obwohl  hierü1)er  eiu  mathematischer  Beweis,  daß  diese  Spur 
die  einzig  richtige  i^t,  nicht  möglich  i>ei,  daü  dieselbe  aber  vielfach  von  technischer 
Saite  ali  die  lieBte  empfoUen  wird.  / 

Er  empfi^t  ^^odaan  eine  Emiurte,  um  sich  Uber  die  im  gaaien  preußischen 
Staale  allein  anzuwenüeüi  ■  Siiür^vitp  der  Kleinbahnen  zn  einigen,  welche  Entscheidung 
wesentlich  gefördert  und  erleichtert  werden  wltrde,  wenn  sich  die  staatlichen  Behörden 
dahin  aussprächen,  dafi  fflr  jede  Kleinbabn  mit  normaler  Spur  der  Oberbau  der  Haupt- 
Biaenbaluteii  bot  Inwendmig  konuaieD  und  lllr  den  Uebergaag  einiBtlidier  FalurbetilelM' 
mittel  dieser  Bahnen  eingerichtet  werden  müsse.  Die  Binigang  über  die  aurawendende 
Spurweite  gleich  im  Atifanrre  der  Entwickelnng  m  ganz  nnerlanglicb,  da  die  Bestimninn- 
gen  des  Kleiubahngesetzes,  daß  nur  Spurmaße  von  0*60,  0*70  und  l'OO  m  gewählt  werden 
dflrfen,  aniAhUge  Variatieiien  m  der  Aiugeataltiuig  der  Kleinbalmett  bilden  irOrdeD,  waa 
in  wnjJuebalUidier  Bendmng  geradexu  ein  natiooalee  Uaglflek  sn.nauBen  wlic; 

Der  Verfasrter  bespricht  sodann  die  Kostenfrage  mit  Hinweis  auf  ausgeführte 
Bahnen  und  schlieiH  hieraus,  daß  mau  nicht  fehlgreife,  wenn  man  annimmt,  daß  bei 
sparsamer  Ausführung  eiu  Kilometer  Kleinbahnen  mit  schmaler  Spur  durchschnittlich 
S4.000  Mark  und  mit  normaler  Spur  00.000  Ifark  keetet. 

Zur  annähernden  Benitheüting,  eb  eine  Eleinbebn  eich  rentiren  wird,  müsse  man 
annehmen,  daß  die  Einnahmen  pro  Jahr  und  KiIon(''tf  r  der  Anlagekosteri  erreichen 
müssen.  Demnach  ergäbe  sich  bei  Schmalspurbahuen  eine  Jahreseinnabme  pro  Kilometer 
von  3000  Hark  und  bei  Normalapnrbahnen  6000—  7000  Mark.  Es  entfallen  dauu  au 
Betriebe-  nnd  Brhaltangskoaten  bei  SebmabparbalmMi  IflOO— 9000  Mark,  bei  NermaU 
spnrbahnen  3000—3500  Mark  pro  Kilometer,  so  daß  die  Ver^aanng  des  Anlagecapitall 
mit  3— 4"  «,  in  den  meisten  Fallen  mit  Sicherheit  wird  Angenommen  werden  können. 

Die  B'inanzirung  würde  sich,  glaubt  der  Verfasser,  am  leichtesten  bewerksteliigeo 
laaeen,  wenn  groDe  Actian'Gaelliekaften  gebildet  wttidoi,  beetebend  ana  Am  betreffenden 
ProTiniial'Verblnden,  den  betreffenden  Ereieen  nnd  latereaaenten. 

Der  Verfasser  erörtert  sodann  die  projeetirte  Kleinbahn  Erfurt — Gotha.  2.'>  l  v>  lang 
mit  der  Bpnrweite  von  1  m,  da  sowohl  die  Straßenbahn  in  Erfurt  &U  eäauntliche  lilein« 
bahnen  im  üroßherzogtbnme  Weimar  die  gleiche  Spur  besitsen. 

Die  Lege  der  Linie  ist  ineoftme  günstig,  als  19  ibn  TOtbandener  Wege  mit- 
benutzt werden  können.  Die  größte  Steigung  ist  1:40  projectirt.  Die  Febigeaohwindig- 
keit  der  Züge  soll  in  der  Stadt  ]'2km,  auf  der  freien  Strecke  20km  pro  Stunde  nioirt 
tiben«chreiten.  Die  Bahn  «oll  19  Bihuhfife  erhalten.  An  Fahrbetriebsmittelu  siud  zu 
beschäiteu:  '6  Tenderlocomutiveu,  12  Güterwagen  mit  5^  Ladegewicht  und  4  Personen- 
Wagen  n.  nnd  in.  Classe,  erstere  bestebt  nnr  aus  einer  AbtbeUimg  Ar  9  Peieonen  mit 
einem  Gepäcks-  nnd  Postranm.  Jeder  Wagen  ist  fdr  40  Penonen  eingeriebtet 
'  Die  Kosten  werden  wie  folgt  Teransdilagt: 


Zusammen 
Mark 


1.  Crninderwerb   56.875 

2.  Erdarbeiten   68.300 

8.  Einfiriednngen   8.000 

4.  Brücken«  nnd  Wegetlberftihinngea  .  .  12.000 

5.  Oberbau   299.625 

6.  Signale   .  .  .  8.030 


11.98'i.- 
321.20 


2.732.— 
120.— 
480.— 


FOrtrag  447.830 


17.918.20 
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Zusammeu  oro  km 

Mark  Mark 

Uebertrag   447.830  17.f>13.20 

7.  Bahabofabanteu   63.000  2020.^ 

8.  Bettiebsnittel   78.800  9869.^ 

9.  VorarbdtMi  imd  Almeknoagen  .  .  .   27.250  1090.-- 
10,  Inagen^   3.120  1 24.80 

Geaammtkost^n  615.000  24.600.— 
Hie  Aasgal>«u  für  den  Eüenbahnbetrieli,  aUgetoeine  Verwaltung,  Stations-,  Loeo- 
■otiT>  nnd  WtgeiMU«8ttk  d«m  Stenara  md  EMicUdiguiigea  wttden  oadi  den  Br- 
MmuigflD,  welch«  für  •ndei»  derartige  BahDen  mlicgra,  aidi  sieht  hoher  als  auf 
IjlOO  Mark  pro  Kilometer  and  Jahr  ■tallen,  eo  daA  sieh  dl«  A  n  8  g  n  b  0  u  zaaaouDeiMetieik: 

Mark 

1.  Eisenbabnbetrieb  25X1 '^00=                  80.000  1200.— 

2.  Verzinsung  des  Betriebsraaterialea  78.800 

au  4i/ii)/g  =                                        3.321  132.84 

8.  AmortiaatimderBetriebniiittelia  e*),  «  ^  4.428  177.12 

4.  Leitung  des  Ernenemiigsfoiidfla  pro  KUO' 

meter  ä  100  ilark   24KX)  100.— 

5.  Unfall-,  Krankeu-,  luvaliditäts-  und  Alters- 

versicherung                                    .    1.7.51  7(i.(»4 

Zu&auimeu  4:^.000  ItiHO.— 

Die  Einaahmen  lind  Teratncblagt: 

Mark 

J.  19  000  t  Güter   pro  Tonnen-Kilometer, 
dnrchschnitUicb  16  Pfennige  auf  12-5 
ZhudiaehaitteÜiige  24.000  960.— 

8.  4600  Penonen  auf  die  gaiM  Betiieha» 
läncrc  mit  a'/t  PfDuaisaapro  PenoDen- 
£iloiueter   .  .   40.260  imo.— 

Zusammen  64.250  2570.— 

Hark 
avMmiMi       pro  km 

Das  gerammte  Anlagecapital  beträgt  .  815J)0O  24*600.— 

▼on  welchem  die  Verzinsung  oder 

Betriebsiuittel  per   73.ft00  2.952.— 

kk  Ahsng  zu  bringen  ist.  daher  .  541.200  21.648.- 
Der  BetiieMbeKMhwe  per  82.200  Mari^  «tttipcidil  aonit  dner  4*l«/«ig«ii  Vernneug. 

  B.  A.  ZSlfkt. 

V.  Frojectirte  Stadtbahnen  mit  elektrischem 

Betriebe. 

1.  Zur  Frage  der  elektrisehen  Bahnen  in  Wi^. 

Am  2S.  Mai  1804  hat  im  Oemeindeifttbe  die  wichtige  Frage  der  elektriaehen 
Bahnen  in  Wien  m  einer  Jehhaflen  Ddintte  Tevantammg  g«geb«i*  da  die  bekannten 

Petitions-Antrftge  des  Stadtratbea  betreffs  der  Anlai^^e  elektriacher  Biihneti,  welche  von 
Dr.  Hackenberß  namens  de«  Stadlrathes  zur  Bescbiusafaasung  vor^n-lei^t  \vur«len, 
zur  Verhandlung  kamen.*;  Hiebei  gerietben  die  Anwälte  der  fi^ali^cheu  Intereäüt'u  der 
•)  Stahe  Heft  S.  8.  «6. 
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Gememde  mid  die  Vertreter  da  pnktiaeben  TerkelmiiktereBseii  der  BeTSlkemng  an« 

einendpr. 

Dem  SfnfUrntbe  liegt  l)ekanntlich  eine  Reihe  von  Projecten  frtr  die  Anlage 
elektrischer  Bahueu  iu  Wieu  vor.  Er  lässt  aber  die  Projecte  liegeu  uod  erledigt  auch 
uiebt  dae  rm  der  Tramwey^teUteheft  fiber  Eiewirlnng  der  Stattheltarei  geeteOle 
Ausncbeu,  aaf  einer  Tramwaytinie  probeweise  den  elektrisehen  Betrieb  einfahren  zu 
dürfen.  Der  Starltrath  will  vor  Allem  voti  'If^r  Regiernn!?  und  dem  Parlamente  das 
Heimfalisrecht  bei  elektrischen  Bahnen  ihr  die  Stadt  erwirken.  Aach  aollen  der  Corre- 
t^poudenzdienst  und  der  Pdageverkelir  unter  den  'Winier  Balmen  im  Vereffdaungswege 
-  geregelt  tnid  ea  aoll  der  Gemeiade  dae  Eapropriatiemredit  (Br  die  BelMlIaiig  atidtieeher 
Bahnen  zuerknnni  werden. 

Stadtrath  Dr.  Hackeuberg  legte  nameaa  dea StadtxatlMs  die  diesbeatlgUelMii 
Petitions- Anträge  vor, 

Oeneinderath  Herold  beantragt,  daß  vabeeebadet  der  Petition»  aofort  mit  den 
OoBoeeiAHuifMbeiii  fOr  dektrbehe  Bahnanlagen  Yerhandiangen  einaoleiten  md  detait 
m  beschleunigen  seien,  daß  "Wien  Ijald  Bolclie  Anlagen  erhalte. 

Der  Referent  Stadtrath  Dr.  Jlarkenberg  wendet  sich  gegen  diesen  Antrag. 
Es  mUuteu  zuerst  die  gesetzlichen  Vurbedingungen  fiir  die  Anlage  elektrischer  Bahnen 
geeöbaffien  werden.  Die  tedmleebe  AnsAlbniBg  derselben  wird  dann  leidit  ud^Icb 
aein.  Von  den  vorliegenden  Projecten  konnou  die  wenigsten  Berflckaicbtignng  finden, 
weil  Rie  nnr  die  verkduTBieichfltMi  Straßen  heransgreifen  and  die  anderen  StadttheÜe 
außer  Acht  lassen. 

Stadtrath  Dr.  Lueger  bekämpft  ebenfUli  den  Antrag  Herold.  80  lange  der 
Gemeinde  nidit  daa  HdmIaUBredit  gewlbileietet  aei,  könne  an  ^ne  rationelle  lAmag 

der  Frage  der  elektrischen  Bahnen  nicht  gedacht  werden,  er  bemerkt  unter  anderem, 
daß  die  Revölkemng  die  elektriaeben  Bahnen  nicht  nm  den  Preis  des  HeimfiJlarecbtes 
an  den  Staat  wünsche ! ! 

Baniath  Kar  eil  tetont  bieranf  mit  Becbt,  daft  man  in  die  BerAIkernng  nicht 
solche  Worte  hinanssehlendem  solle,  die  nicht  atiebbiltig  sind.  Die  Erledigung  d« 
vorgeschlagenen  Petition  kunne  trotz  allen  Entgegenkommen?  der  Regierung  noch  lange 
aut  sich  warten  lassen.  Durch  die  rasche  Herstellung  von  Stadtbahnen  werde  das 
National  wohl  gefördert,  indem  der  Verkehr  rascher  abgewickelt  werden  kann.  Wenn 
nur  lOOifcm  elektriMhe  Straßenbabnen  hogestellt  seioi,  so  lasse  sieh  das  Etafsmis  an 
Zeit,  mit  80  kr.  pro  Sttinde  angenommen,  mit  einem  Gewinne  von  6  ICllionen  Gulden 
pro  Jahr  ausdrücken.  Wien  sei  in  Be«ng  auf  elektrische  Bahnen  nicht  nnr  von  Budapest, 
sondern  auch  von  kleinen  Stedten,  so  Lemberg,  Prag,  Czemowitz,  Baden  etc.  weit 
flberflagelt.  Deutschland  besitze  eine  groile  Anzahl  von  Städten  mit  el Atrisdien  Bshnen, 
ebenso  die  Sehw^  und  Fraakideh.  Der  Bednar  bemedct  weiten,  daß  andi  bei  der 
BenädhiDg  einer  obezirdiadien  elektrischen  Leitung  ästhetischen  Rücksichten  Bechnung 
getragen  wird.  Es  wärp  wo)il  Zeit,  endlich  rasch  an's  Werk  zn  gehen,  damit  nicht 
wieder  Jahre  verstreichen,  bis  etwas  geschieht.  Wenn  die  Verhandlungen  mit  der 
Begierang  ein  aolohes  Besaitet  eigeben  werden,  wie  die  BeraChmigen  des  Stadtratbes, 
dann  kVnne  man  wohl  bis  in'c  nlehste  Jäbrimndert  warten. 

Hemcinderath  Noske  tritt  filr  den  Antrag  Herold  ein.  Wenn  nnr  die  Stadt- 
rathsanträge  angenommen  würden,  sd  .sei  die  Folge  davon  zuvörderst  die,  daß  alle  .leue. 
weiche  Projecte  betreüä  der  Stadtbahn  vorbereitet  hatten,  dieselben  zurückziehen.  Es 
'  kSnnte  aber  aneh  eine  Urgens  anf  den  Staat  ansgeübt  werden,  dadondi,  daß  man  sehen 
auf  vollständig  fertige  Projecte  hinweisen  könne,  wenn  sich,  wie  voraussichtlich,  die 
Erledigung  der  Petition  auf  Jahre  hinausziehen  wUrde.  Per  Standpunkt  Dr.  Hacken- 
berg'.s  und  Dr.  Lueger's  sei  der  von  Juristen,  aber  es  müssen  jene  Wege  einge- 
schlagen werden,  welche  am  meisten  geeignet  wären,  die  Sache  zu  fördern,  und  dies 
bewirke  der  rem  Gemdaderath  Herold  propontrte  Antrag  in  Tonllgliehor  Weise. 
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BlanrafargMillBifeenMutorDr.  GrtbJ  das  Wort  lir«ffkllrt,MMiiiolhireDdig, 

Torent  die  Rechte  der  QeOMuide  aioheniuteUea.  ICt  dem  31.  Deeenber  d.  J.  gehe  die 
Wirksamkeit  sTf^^nwärtts^en  Local'talin-Gesetzes  zn  Ende  und  ea  mflsse  bis  dahin 
unter  allen  UniHtäuden  ein  neues  geschaffen  werden.  Die  ReKienitiir  sei  fUr  die  Wünsclie 
d«r  Oem^de  gttnatig  geetimmt  oad  werde  dieselben  berUcluicbtigeu.  Der  Stadtrath  »ei 
■ieh  a«iBtr  Pflkkt  UmmUt  nnd  er  »It  BUfennfligtar  w«nto  daAr  Misn,  dtf  dto  Ab- 
gelegenbeit  nicht  in's  Stocken  könne.  Dtt  Blligwnieitter  eraqdit  ■diUeßlicb  den 
(lemeiiiderath  Herold,  seinan  ^taif  snrSdoMtialMIl  tmd  btttel  in  di6  Amtaline 
der  Antrüge  des  ätadtratbes. 

Naebta  Otndiidastli  fiarttU  dan  das  BttiigamaUiRa  Folge  geleistet 
bat,  «erden  die  IblseiideB  Aotiige  des  fltadtrathas  einatinni^  gwehnigt.  ' 

Bei^chlnH!«:  Oeberreichnng  einer  Petition  an  das  hohe  AbfemdoelnbaiUK  das 
bobe  Herrenhaus  nnd  die  hohe  Rejjiening'  mit  nachstehenden  Petiten  : 

Die  bobe  Aegierong,  beaebnngsweiae  das  hohe  Abgeordneten bana,  beeiehoogsweise 
das  bobe  Berreidiaiis,  «oHe  die  nOtidge  Teraahssnng  treffen,  daft 

1.  (ier  Gemeinde  Wien  im  Gesetzgebungswege  das  Heimt'allsreeht  anf  die  im 
«tSdtischeu  i 'nieindewebiete  zn  führenden,  fftr  den  städtischen  Verkehr  bestimmten  Vor» 
kebrsoiittel  mit  Motorenbetrieb  (Dampfbetrieb  ausj^eschlossen)  zuerkannt  werde, 

2.  daß  jene  Verordnungen  CTentoeU  Gestetze  erlatweu  werden,  dnreb  welche  die 
beatehenden  nnd  nsa  so  eehaihiide&  Yeritehniaattaltat  Ar  den  eUdtiadien  Penoneos- 
VeAehr  verhalten  werden,  die  wechselweiae  Benlliaag  der  TeteeMedenen  Untemebmungen 
gehörigen  Verkehrsmittel  bei  nnr  einDBUger  Zahkng  des  Fabrpfeieea  sn  emOgUeben 
(Correspondensdieost), 

8,  daA  in  gW^er  Weise,  wenn  »9tbig,  im  Wege  der  Gesetcgebung  die  HSglicbkdt 
gesehtftn  wähle,  daB  bestdieode  oder  nen  sn  ertiditende  VetiiehianHewehwnngen 
verhalten  werden  kOmm.  die  lOtbentttang  ihrer  Uaien  anf  gewisBen  Strecken  an  ge* 
statten  (P-^fin-e), 

4.  (iai^  für  die  Fälle  ad  2  und  3  eine  Instanz  bestimmt  werde,  welche  bei  wider* 
atreÜaideB  Aaeprlkken  der  wusehiew  üotemelmnagen  die  HObe  dea  Antheiles  jeder 
deieeiiien  an  den  Pebrpreisen,  eoivie  die  Enteekidigiug  ilr  die  llitbeifltaniig  der  Linen 

•ndgilti^'  7-^  hn-itimmen  hatte. 

5.  daii  der  (Gemeinde  für  die  SchaftmiE:  von  neuen  Verkehrsmitteln  zur  Befriedigung 
des  tttädtiseben  Peraouenverkebre»  das  Exprupriatiouarecbt  in  ähuitcher  Weise,  wie  dies  im 
Artikel  VI  des  Gesetaes  von  16.  Juli  S.  6.  K.  10»,  derConnfseb»  für  Yerkehia- 
AnUgen  in  Wien  eingerftamt  worden  Ist,  zuerkannt  werde. 

Bfturath  Kareis,  ein  Fachmann  von  Rnf,  traf  daa  Richtige,  indem  er  meinte,  man 
soll  daa  £ine  tbun  und  dais  Audtsre  nicht  lassen  —  man  solle  um  die  angesprochenen 
Bechte  petitionireD,  aber  die  Zeit  nicht  nntsloä  ventreicheu  lassen  end  dmeb  Unteibead- 
Imigett  nit  den  Coneeenonawerberii,  die  jed«ifsUs  viel  Zeit  in  Aaspnidi  nebnen  werden, 
den  Bau  der  Bahnen  iniwisebea  Ärdem.  Dieee  inaktuellen  ErwMgiuigen  blieben  jedoeb 
onberOeksiebtigt. 


2.  Das  Project  einer  elektri^^ckeu  Lntcrgruudlialm  (Uiiterpflauster- 

babn)  in  Wien. 

Die  Stadt  Wien  soll  ebenso  wie  Budapest  eine  elektrische  Ufttargnudbabn  er- 
balten,*)  wdcbe  von  der  Anglo*Oeterreiehiseben  Bnnk  in  Verbindong 
mit  der  Fimn  SIenens  &  Halake  geplant  wird  nnd  vom  Westhahnhofe 
flher  die  Mariahilferstraße  nnd  durch  di<"  T  n  n  e  r  e  Stadt  nach  der  F  e  r- 
dtnands'Brttcke  führen  soll.    Die  projectirte  Balm  »oll  Ton  der  Ankunftsseite 


•)  8Uh«  S.,  4.  and  S.  Heft  18M,  &         nad  2«S. 
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des  Westbahnbofes  ibren  Aasgangspankt  Dehtnen,  qaer  Uber  die  Qttrtelstnße  mm 
Mariabilfer  Linie  geh)  ii,  so<!ann  im  r^r^nde  der  llnriahilferstmfte  bis  zum  Getreidemarkt 
lanfen.  von  dort  zur  <»per,  der  Ängustineritraß«,  dem  Lobkowitzplatz  fttbrea,  den 
Micbaelerplatä  eireicUeu  und  sodanu  Uber  den  Kohlmurkt,  die  Tacblanben,  den  Hohen 
Uaikt,  die  Mare-AnnlitfaBe  ad  den  inas  JbMft-()iiai  gdeiiefe  mtim^  vm  bei  der 
Ferdinands-Brflcke  ihren  Endpunkt  zn  gewinnen.  ETtnlneU  loll  die  Bahn  vom  West> 
bahn  hoff  bis  Pt^nzin^  fortgesetzt  werden,  und  zwar  längs  der  großen  Felber- 
StraSe  auf  der  zwii^cben  dieser  und  der  Westbahu  liegenden  Böacbnng,  geradlinig 
bis  inr  Unteifllhrung  der  flebtabnumer-AUeo  unter  der  WeelMin  nidi  Pinnny  und 
Hielring.  Ven  iiitr  mm  ist  neeb  eine  Fertsetnug  der  elektrisebeD  Belm  nncb 
Breit e'n 9e e,  Ottakring,  Ilernalfl  und  Dörnbach  in  Anssicbt  i^nommen. 

HaltesteHen  sind  in  Aussicht  genommpn  in  Penzing,  Schmelzer  Brücke,  West- 
bahohof, Mariabilfer  Linie,  Schotten leldgafise,  .Neubaugaase,  ätiftgattse,  Rablgaoae 
(Hveean),  Firfedriebntnifte  (beim  «Weingertet").  üperariog,  Miehneteplate  (Eeke  der 
Stallburggasse),  Graben  (Ecke  der  Tachlauben),  Heber  Merlii  fEoln  der  Wipplniger- 
8tm£e),  Morzinplat/.  (vor  dem  Hotel  Metropole)  nnd  Ferdinands-Brücke. 

Die  elektrische  Untergrundbahn  soll  nicht  als  Tnnnelbahn  ausgeführt  werden, 
wie  die  unterirdischen  Bahnen  in  London,  die  sehr  tief  unter  der  Oberfläche  liegen, 
sendem  nie  segenamte  Unterpfissterbahu  mit  ilaelier,  mueictdbar  «aler  dem  Sttnfien* 
Pflaster  liegender  Decke.  Die  Höhe  des  Tunnels,  in  welchem  die  BaJm  flbrt,  soll  nkbt 
mehr  als  y-65m  und  die  Stützweite  der  Deckenträger  2  8  m  betragen. 

Diese  Unterpflasterbahn  mnss  naturgemftft  dem  Zuge  der  Straikn  folgen,  sie  wird 
aber  die  u  deueltwB  fiigmidai  Odilade  nidit  berflOuen  vnd  sadi  sieht  tiefer  n 
liegen  kommen,  als  die  Grandmenem  der  Hlnser,  so  daft  weder  von  der  Banfthraag 
noch  von  dem  Betriebe  der  Bahn  irgend  ein  sohidlicher  Einfluss  zu  befürchten  ist.  Die 
Bahn  soll  durcbgehends  zweigelcisi<r  hergesteHt  werden,  weil  anders  ein  flotter  Betrieb 
nicht  ausiübrbar  ist.  Auch  ist  sie  normalspnrig  geplant,  so  daü  ihre  Wagen  erforder- 
liebeniMls  »p&ter  andi  anf  die  bestehenden  Stntaibabnen  oder  an  erbanenden  Voll* 
bahnen  im  Weichbilde  der  Stadt  überführt  werden  kOnnen.  Der  Oberbau  soll  ans 
VignoleA-Schienen  auf  eiaeoien  (^ersdnreilMi  beetehea,  welobe  in  ein  Sobotterbett 
gelegt  sind. 

Die  Stromleitung  würde  au  der  Becke  des  TunueU  mit  Leitungswinkeleisen  an- 
gebradit  und  von  dort  anf  die  einnlne&  nriiebrendtn  Wegen  tberimgea  werden ;  die 
BlleUeitnng  des  Stromes  gesehiebt  dnrdi  das  Sebienengelaise. 

Der  Betrieb  soll  mittelst  einzelner  Wagen,  die  40  Fahrgäste  fassen,  in  sehr 
kurzen  Intervallen  erfofc^en.  Wenn  dies  nicht  aiisreicben  sollte,  -ms  bei  Beginn  und 
£nde  der  Arbeitszeit  oder  an  Sonn-  und  Feiertagen  bei  schönem  Wetter,  sollen  swei 
Wagen  ra  einem  Zage  gekoppelt  werden.  Die  Wagen  werden  elehtiiseh  belenektet 

nnd  mit  einer  ausgiebigen  Ventilation  versehen  sein. 

Für  die  iier-^Snliche  Sicherheit  der  FührgSste  int  vollkomnipn  gesorgt,  da  die 
Wagenthüren  mit  einem  derartigen  Ver.schluHsp  versehen  werden,  dali  sie  nicht  geöffnet 
werden  können,  t>u  lange  der  Wagen  iu  Bewegung  ist,  und  umgekehrt  der  Wagen  erat 

dann  wieder  in  Bew^ng  geeetat  werden  kann,  wenn  die  Tklien  wiada  geadibMsen 

sind.  Etener  erhalten  die  Wagin  eine  Dtj^maunnascliiue  zum  Antreiben  der  Achsen, 
einen  Einschalter  für  den  Strom  nnd  eine  Bremse.  iJie  Fahrgeschwindigkeit 
ron  P  e  n  s  i  n  g  nach  der  l;erdinauds-Brücke  würde  iu  der  Bergfahrt  17  Minnten 
16  Secnnden,  in  der  Thalfahrt  16  Hinuten  40  Secnnden  betragen,  während  die  Tramwaj 
fttr  diese  Strecke  flnt  drei  Viertebtnnden  branebt 

Dar  Abrprais  ist  Ar  Ulraere  Stieeken  mit  aebn  Hellern  (5  Itr.)  in  Ansilolit 

genommen  nnd  ^oll  hin  znr  Linie  20  und  nach  Penzing  80  Heller  betragen.  Der  Fkbr> 
kartenverkauf  soll  mittelst  Automaten  erfolgen. 
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Die  gesammte  Bauzeit  soll  nicht  mehr  ala  ein  J&br  betragen,  da  die  Herstellung 
gUichmiilg:  n  rieUn  Paukten  in  Aagriff  n  nlmai  beiihilelit^  tot 

Die  projeetiite  dektriacbe  Bahn  mll  weder  der  menthaUtaie  der  StedHialui* 

noch  der  Oflrtelhahn,  noch  rlcr  Traniway  Ooncnirenz  machen,  soudera,  wie  es  ähnlich 
in  Bndapest  der  Fall  war,  ihren  eigenen  Verkehr  heranziehen  und  sie  hat  daher  ohne 
Zweild  ihre  volle  Berechtiguug.  Wir  wünschen  aar,  daü  die  berufenen  Factoren  bei 
Bdiaadhnig  dieiee  lllr  die  TarkebrrontwieUaiig  Wlei»  m  wiobtigeii  rrojecte«  adt 
^Meher  Thatkraft  Torgelien  md  lebon  aus  OffeDtliehen  Rflcksichten  dem  üntendiBiei 
jeiip«  w  l: v  ollen  eT}tir<'<T^nbringen  mOgeo,  deieen  es  idebt  entnitheii  kami,  vm  nr 
baldigen  AuafUhmng  zu  gelangen. 


VI«  Versohiedenes. 


1.  Cme«mlOM«rflMllw|r  Iiooalfeabii  ym  W«lfcftn-Wlok«lte 
naeh  Oleflhübl-Pnohstein.'*')  Unterm  20.  April  1894  wude  der  Pinna  Heilitieh. 
Uattoni  in  Gießhfibl-Pach^tein  die  erbetene  Allerhöchste  Coneetnoii  snni  Baue  und 
Betriebe  einer  8-8  km  langen  nonualspurigen  eingeleiaigen  Localbaba  von  der  Station 
WeUun-Wiekwits  der  euMdUiefUelt  privilegnrtai  BtiehtSlnedflr  ^entaba  meh  Giefibttbl- 
Pedutde  auf  Grand  dei  CeneenimukOeeetm  wm  14.  Septenber  1864  (B.  (i,  Bl.  Nr.  288) 
und  des  Localbahn-Gesetzes  Toin  27.  Deccmber  1803  (R.  G.  BI.  Nr.  198)  auf  die  Dauer 
von  90  .Tahren  ertbeilt.  Diese  Bahn  soll  in  einem  Jahre  vollendet  und  dem  SffenÜiclMii 
Verkehre  ttbergeben  werden. 

Der  StaatflTerwftltnng  bleilit  dee  Beeht  der  BetrieliaMlirfliig  auf  ConeeeeioiiadaiMr 
Ar  Bechnung  der  Concessionäre  gegen  Vergätnng  der  dÜMtiv  erwaebsenden,  efentneU 
panechalniiißig  festzusetzenden  Ko.st'^n  rurhehalten. 

Die  i^rfißte  diirclischnittliche  Steigung  ist  in  der  carreuten  Bahn  mit  IfV'/do  nnd 
in  den  Stationen  und  Haltestellen  mit  2*5"/ooi  der  kleimte  Krumuuugtthalbnteitäer  iu 
der  ftwen  Strecke  mit  200  m  und  der  Abitand  der  Geleise  mit  4'5  m  festgesetit 

Die  Unterbantrace  hat  sowohl  bei  Dimmen  als  Einschnitten  4  m  zu  erlialten. 
AJle  Brücken  und  DtTrchläs^c  sind  mit  sremauerten  Widerlagern  herzustellen  nnd  bpi 
oßeuen  Unterbau-Objecten  bis  einschließlich  1*5  m  Einzellicbtweite,  in  der  Babnrichtung 
gemessen,  dürfen  Tregeonstnietioiien  ans  Hole  angewendet  werden,  bei  offenen  Objecten 
grOfi^er  liektwmten  sind  Eismeenstroetlonen  anmwenden.  Bei  DoieiilSikiieB  (für  Fabi^ 
wege)  darf  die  liebte  Höhe  nicht  unter  3*2  m,  bei  Aerarial-,  Landes-  und  Bezirksstraßen, 
sowie  bei  allen  Straßen  im  Bereiche  befestigter  Plätze  nicht  nnter  3-5  m  betragen  und 
soll,  insoweit  nur  Verkeiirszwecke  in  Frage  kommen,  auch  nie  mit  mehr  als  4  5  m 
projectirt  werden. 

Der  Qaer8ebwelle»<01iölNiii  ist  im  Systeme  de«  schwebenden  StoAes  einer  Sehwellen- 

entfeman^  Ton  Mitte  znr  Mitte  nicht  über  77*5  mi  mit  Schienen  von  20  %  newicht 
pro  Meter  herzustelieu.  Der  öchotterkörper  in  der  Hube  der  Schienennnterkante  hat  bei 
Dämmen  und  Einschnitten  3  m  zu  betragen,  bei  Ausführung  vun  Strouibanquetteu  die 
lailere  Oberkante  mindestens  l'ftm  Ton  der  Oeleiseaebse. 

Die  Aufiiahmsgebände,  sowie  alle  für  die  Cnterhringung  des  Bahnpersonales 
bestimmten  Hochbanten  der  Stationen  sind  in  dt  tioitiver  Weise,  im  Übrigen  aber  den 
localen  Verhältnissen  angemessen  zu  erbauen.  Die  Hochbauten  fUr  den  Zugförderung»- 
und  Werkstättendienst  können  aus  Biegelwand-Mauerwerk,  die  Warterftume  in  den 
Heltestellen  nnd  die  Hoebbennnlagen  für  den  GOterdienst  nneb  gana  aas  Holl  mit 
ünterniMierang  beigestellt  werden. 

^rTÖTbI.  Hr.  100  ym.  5.  Juni  UM. 
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Die  Stationen  sind  mit  Centralweielm-StellMilageii  ni  YeaAm  vmi  in  deBMllMiD 

mindestens  l:v2o/o  Nebengleise  der  Balmlänge  herzustellen.  Die  dnrcbschnittliche  Ent- 
fernung der  Stationen  ond  flAltestellen  mit  perjauutentea  Diensipoatan  hat  hikihsteiui 
4*2  km  za  betragen. 

Die  Balm  ist  mit  einer  Telegraphen-Spreolilaitang  cn  mtmim.  Der  PetBonen- 
nnd  Otterrerkelur,  sowie  die  bezüglichen  Nebenbestimmongen  unterliegen  der  Genehmi* 
gong  des  Handelsministerinms.  wobei  firtprspir^  anf  die  öfifentlicben  Rückaichten,  anderer- 
seits auf  eine  ausreichende  Rentabilität  des  BahnnDternehmeus  Bedacht  genommen 
nwden  aoU.  Sobald  die  Bahn  in  zwei  aufeinander  folgenden  Betriebajabreu  ein  Kein- 
«rMgida  Toa  miadeateu  7»/«  d«i  Aalageeapitalea  abwirft»  kann  daa  Hawdalamimrteriimi 
eine  verhältoinnlA^  Hcnbaetaang  dar  bia  dalmi  in  Kraft  gaatawlfiiaa  TarfftHtaa 
anordnen.*) 


2.  Langrer'aoher  Kaaobverzehrangs-Apparat.  Schon  in  der  Wocbeu- 
Verüamiulung  de»  OeHterr.  lugeuieur-  und  Ärchitekteu-Vereines  am  18.  Februar  189S 
Uelt  der  FnÜBBSor  an  der  k.  k.  teehniaehen  Hböbiehnle  In  Wien,  Herr  Rnpert 
Böck  einen  lichtToUen  Vortrag  über  die  vom  lagemenr  Theodor  Langer 
erdachte  Constrnctini!  »^er  Rauch  Verbrennung  bei  Loco- 
motiven,  **)  Vorerst  eui  wickelte  Herr  Bock  in  eingehender  Weise  die  Bedingnngen 
der  richtigen  Dorchführung  des  Yerbrennungsprocesses  vom  theoretiäcLeu  Standpunkte 
was  er  in  aaadianliehcr  Weise  gimpbis«^  darstellte.  BSeranf  bespraeb  derselbe  die  sahl- 
Midien,  langjährigen  und  mühevollen  Versuche  Längeres  und  dessen  Ck>nstruction,  die 
aus  einem  kreisfiinnigen,  in  derHeizthüre  angeordneten  Ret^iBter  besteht,  w^lche'^  beim 
Oeffnen  der  Ueizthüre  für  den  Zutritt  von  Oberlaft  aufgemacht  und  dessen  allmäligea 
Sehlieflen  dnrqh  am«  Lnftkatarakt,  der  mit  dem  Oeffiien  der  Heiatliflre  sieh  automatisch 
nnMeht,  besoiftt  wird,  wobei  die  GrO£e  des  DnrdigaagS'QaetsdmiUes  für  die  ZnstrO- 
mnng  der  Luft  und  das  allmälige  Verschließen  in  jedem  durch  den  Gang  des  Ver- 
brennnngnprocesses  bedingten  VerhSltnifses  bestimmt  werden  kann.  Die  Yertheilong 
der  Luft  und  die  innige  Mischung  der  Gase  mit  derselben  wird  durch  einen  in  den 
Tarbranniingsnuim  einstrSmenden  Damp&chieber  in  sdir  sweAmftftiger  Weise  besorgt 
Weiteis  wurde  angeführt,  daß  beim  Wechseln  der  Zogwirknng  durch  das  Oeffnen  und 
Schließen  der  Regulators  des  Verbrennnnggprocc.sseH  nnr  dann  richtig  weiter  geführt 
werden  kann,  wenn  eine  entsprechende  Aendcning  in  der  Neuerung  der  ( iberlaftetn- 
strömuug  vorgeoammeu  wird,  und  gezeigt,  wie  die  Langer 'sehe  Constructiun  durch  ihren 
sianreielien  Heehaalsmna  aneb  dalllr  in  antomatiadier  Weise  Tonorgt.  Der  Betrieb 'mit 
dieser  Einrichtung  ist,  einmal  fiir  ein  Brennmaterial  eingestellt  (und  dies  kann  sehr 
einfach  geschehen),  ein  solcher,  daß  dem  Locomotivführer  daraus  keine  wei'crf^  Aufgabe 
erwächst  und  derselbe  seine  ganze  Auimerksawkeit  der  Führung  der  Maschine  zuwenden  kann. 

Nachdem  bereits  Tor  zwei  Jahren  auf  der  österreicMschen  Nordwestbahn  die  erste^ 
Fahrt  mit  dner  derartig  aiQostirten  SchneUsags-LoeomotiTe  (▼orgraommea  wude,  sind 
bei  dieser  Bahn  bereits  sämmtliche  SchnellzugH-Loconiütlven,  35  an  der  Zahl,  niitRanch- 
Terzehrem  anagerüstet,  femer  sind  diese  Apparate  bei  den  Zahnrad-Locomotiven  der 
bosnisch-herzegowinischen  Staatsbahnen,  dann  bei  einigen  Mascbinen  der  königi.  ungar. 
Staatsbahnen  In  Verwendung  genommen  worden,  und  flberdies  befindet  aldi  hei  mdiraen 
Bahnen  die  probeweise  Einflihning  dieser  Apparate  im  Zuge. 

Auch  in  Deutschland  wird  dieser  Erfindung  alle  Aufmerksamkeit  gewidmet  und 
fachmäunischerüeit»  .^h  ein  außerordentlicher  Fortsehritt  für  die  weitere  Entwickelnng 
des  Locomotivbetriebes  angesehen. 

•)aieh«'  4  TTfft,  S  V.Ki  and     Heft.  S.  257. 
Siehe  auob:  Ztiunhnft  des  Oesterr.  Ingenieur-  uiid  Arciutektea-Vereiae«  Nr.  t$  \om24.  Fe- 
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Für  die  \'('rworthTing  df-r  ;>?torr.-nngar.  Patente  Th.  Langer  bat  sicll  naa  auch 
eine  Actien-Geaelläcbat^  gebildet,  welcbe  am  VJ.  Mai  1.  J.  bei  einer  Fahrt  von  Wien 
nndi  Zmum  (101  Im)  den  Baaehvaiehnuigs- Apparat  demonilziiti.  Zn  dieser  Bdun^- 
ngs-Faliift  flut  «ioeni  Brvtto  von  180 1  war  ain  Üaiur  Ktali  barromgaider  HaduBianer 

eingeladen,  die  theils  auf  der  Locomotive,  theits  im  Aossicbtswagen  Platz  nahmen  und 
sich  davon  überzeni^en,  wie  sich  diese  Einriclatong  in  der  fraxie  entannliich  einfach 

gentalte  nnd  handhaben  laa.se. 

£ntäprechend  dem  vom  lugemeur  Langer  aufgeatellteu  Baacbbiidungsgeaetze 
fUirt  eine  an  dw  AvBniadto  dea  Eeaiala  aasateaehta  avtonatiieba  Lnflakenamng  genau 

90  Tiel  Luft  ia  den  Feoenanm,  ala  aar  Tarlnannting  der  Ranchgaae  jeweilig  erforderlich 
ist.  Im  Fenerranm  wirkt  in  einer  ganz  eigen firtirT-n  Weixp  pin  PantpfVchielirr  sd  daß 
die  eingeführte  Lnft  nnd  die  Heizgase,  in  eine  wirbdude  Bewegung  vernetzt,  aof  das 
Innigste  gemischt  und  die  dabei  Toilkonuntta  verbrannten  Heisgase  an  die  Kesselw&nde 
gepaeat  und  datier  anffigliehat  anagantttat  wanleB.  Dar  grofte  Vonog,  der  hMnreh 
erzielt  wird,  liegt  auf  der  Hand.  Nebst  dem  wesentlichen  Ersparnis  an  Brennmaterial 
(das  anf  Grund  genau  durcbgefilhrter  Vprcrl'^irliarestiltate  je  nach  der  Qualität  der  rer- 
wendeten  Kohle  10  bis  25  Procent  betragt;  wird  die  ebenso  lästige  als  gesnndheits- 
atdiädlieiia  BandilnlduDg  g&nilidi  Tenaiedeit»  dean  der  LoeoaiatiYe  entwaieben  aidit 
mehr,  wie  liialier,  Ftakan,  KoUelqMrtikel  md  ttbelrieohender  Bavdi  nnfl  Bnfi,  eondam 
unr  der  ausgestoßene  Arbeiti?dampf.  Dieaoa  Verfahren  gewinnt  noch  umsomehr  an  Be- 
deutung, als  die  Coaksfeuerung  wohl  zwar  nahezu  ranchloa  i?t,  dafür  aber  sehr  unan- 
genehme, insbesondere  die  Bchleimhäate  afficirende  giftige  Gase  entwickelt  nnd  eine 
■ehr  kostspielige  ist,  nnd  daher  hei  heiUen  Betrieben  in  der  Stadt  mit  dieser  nur  theO- 
weiäe  gedient  war;  dagegen  ergab  sich,  daB,  sobald  der  Banchverzehrer  außer  Thätig- 
keit  gesetst  wurde,  alles  sofort  in  eine  schwane  Wolke  eingehflllt  war  und  die  im 
offenen  Wagen  nitzeuden  Gäate  mit  einem  wahren  Kohleuregen  iiherschiittel  wurden. 

Aus  den  hinter  der  Locumotive  angekuppelten  swei  offenen  Wagen  konnte  mau 
die  Wlrknng  dieeee  Apparates  genan  beobaeüan  nnd  verfolgen.  Es  leigte  aieh  nun, 
da6  der  Locomoti?e  selbst  beim  schnallatan  Fähren  —  es  ^vuida  anweilen  mit  75  km 
Geschwind! fj^lfpit  pro  Stunde  gefihr<»n  -  ii'ir  rpinnr  heller  Wagserdampf,  aber  kein 
Baach  und  keine  Funken  und  Kohleustücke  enülogen.  Während  man  sonst  erfahrongs- 
gavXfi  beim  Sitaen  in  einem  offenen  Aosaiditswagen  von  dem  der  LoeomotiTB  oit- 
strSmendan  BnS  gans  gaedwint  ivird,  war  dies  hier  dnrebana  nidbt  dw  FeUt  nmA 
die  Herren,  welche  in  B^leitung  des  Erfinders  die  Fahrt  von  Wien  nach  Znaim  auf 
der  Locomotive  selbst  zuriicklecrt^n  ron-jfntirpn,  daß  ihre  Kleider,  die  Wäsche  nnd 
die  Hände  gans  sauber  geblieben  waren.  Auch  an  dem  Zuge  seihet  war  die  angenehme 
ytiAmg  inaoftnia  wdinvaduneo«  ala  nsa  beim  Ab-  nnd  Anfsteigen  nicht  sehnierig 
maahle  nnd  ala  man  in  den  Conpdwagen  die  Fanstar  Oflben  kannta,  ohne  durch  Ranch 
belästigt  zu  werden.  Die  Theilnehmer  an  der  Fahrt  waren  denn  anch  dee  Lobes  foM 
Uber  die  Erfind'inc:.  von  der  im  Nachstehenden  herichtet  wird. 

Das  mittlere  Ersparnis  au  Breunmaterial  soll  17  Procent  betragen,  so  daß  die 
veibiitainiiftig  gerisgen  Kosten  der  Biniiditiing  von  iL  MO,  waldie  in  dar  MaaeUneo:- 
Fabrik  von  Hardy  in  ^n^an  enengt  wird,  eefar  bald  dnreb  die  Eispatniaaa  henin" 
gebracht  werden. 

Die  Rückfahrt  wurde  mit  einem  Gütereilzug  von  862  t  BraUo  angetreten  und 
wurden  hiebei  die  gleichen  Beauitate  constatirt 

IMeee  Erfindung  ist  aber  aneb  ftir  den  Betrieb  von  Loeel>  nnd  Straßenbabaen 
von  großer  Tragweite,  insbesondere,  wenn  dieselben  in  Städten  oder  anderen  bewohnten 

Ortschaften  führen,  da  hiedurch  die  Rauchentwiokelung  und  der  Funkenflug  rermieden 
nnd  mau  der  koätspieliirereu  Coak.sieuerung  enthoben  ist.  Ebenso  wird  die  Anwen- 
dung dieses  Apparaten  bei  Untergrundbahnen  nnd  beim  Befahren  TOn  IXngecen 
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Tnimels  guis  beumderen  TorfbeU  bietfls;  eofUidi  natorli^  m  mch  kaum  «ineai 
Zweifel,  daß  diese  Einriehtmig  ddi  anch  bei  Stabilanlagen  ohne  geringste  TeiVtHlmtig 
an  dem  Kesselsysteme  in  wenigen  Tatren  anbringen  lässt. 

Wir  kennen  daber  Herrn  Langer  zu  seinen  bisherigen  Erfolgen  nor  beglück- 
wftudieD  imd  iiiftn  der  Helbnig  Banm  geben,  dafi  neh  diese  Apparate  TemOge 
ihrer  großen  Yenllge  nnd  IJkononiidien  TortheOe  einen  daaenden  Eingang  btint 
Eisenbahn-  nnd  Fabriksbetriebe  vendiaffea  werden. 


3.  Di«  Budapastor  elektrische  Untergrundbahn  (UnterpfLaaterbahn). 

Am  30.  Mai  L  J.  fand  im  Haodelsmioisteriuu  unter  dem  Präsidium  deb  Staats-SecretSrs 
Sdnard  B  e  i  A  lg  die  Cfmeeeriona-VeriiaBdlang  beiflglieh  der  eiektriedien  Unleigrandbahn 
ataUi  in  welcher  das  Handelsministeriom,  das  Ministerinm  des  Innern  und  der  Finanzen  yertreten 
waren,  femer  Delegirte  des  Bauratb^'  inid  dr^  hanptHtSdtischen  ]lunizipiam9.  endlich 
der  General-Direutor  der  Budapester  titralieabahn-UeseUschaft,  der  Qeneral-Director  der 
Elektrischen  Stadtbahn-Gesellschaft  nnd  der  teebniflebe  IHreetor  deraelben  GeaeUeebaft  als 
TertaDeter  der  C«nMiiion8weiber.  Ab  Snbefcrat  der  Beratiinag  diente  der  Entwurf  einer 
Concesskwenrhande,  welche  im  Großen  und  Ganzen  ohne  erhebliche  Einwendungen 
allgemein  angenommen  wurde.    Die  ConMsgionsdaner  wnrde  mit  90  Jahren  bemessen. 
Der  Fahrpreis  beträgt  in  den  ersten  tUnfzehn  Jahren  zehn  Kreuser  pro  Person,  doch 
fldmn  Küidw  mtor  einer  beetimmten  Ordfie  frei  mit  Die  Betheil  iguug  der  Comninne 
au  Btinettrignia  beginnt  vom  21.  Jahn  ab  mit  1  ^  und  steigt  von  zehn  m  nelin  Jahren 
um         bis  das  Maximum  von  5*i  erreicht  ist.    Am   IT).  Novemher  189f5  mflssen  die 
Bauarbeiten  auf  der  Andrässystrai^e  beendet  sein  und  am  1.  April  1B96  hat  die  I'nter- 
grondbabn  dem  Betriebe  Ubergeben  zu  werden.  Das  B&ucapital  wurde  mit  3'(j  Millionen 
Onlden  fizlrt;  SOfi  deeielben  kennen  dnrbh  Anigabe  von  Prioritite-ObligiliioneB  beechaffit 
werden,  der  Reit  ist  dnxch  Actienzeichnnng  anfzubringen.   Eine  Ueberschreltung  des 
Teransehlagten  Bnncnpitals  ftarf  unter  keinen  Umständen  eintreten.  Einn  IHfferenz.  aller- 
dings eine  solche,  au  weicher  das  Zustandekommen  des  ganzen  Unteru^bmeus  scheitern 
kauu,  ergab  sich  bei  dem  von  der  Steuer-  und  Gebtthrenfreiheit  handelnden  Punkte, 
indem  der  Vertreter  dee  Finanantiniatera  die  Eriillmng  abgab,  dag  dieser  Fordemng 
nicht  Rechnung  getragen  werden  könne.  Hierauf  c^n^  n  die  Vertreter  der  Cenoeasions* 
Werber  zu  Protokoll,  daß  bei  den  außerordentlich  hohen  Investitionskosten  und  dem 
immerhin  großen  Riaico,  dem  man  hier  gegenüberstehe,  die  Stener-  and  Q^tthrrafreiheit, 
weldie  ja  adion  hei  sinvien  Haashanten  oder  bei  der  Herstelinng  einer  gewVhnHeken 
Vteinalbabn  dagerinnit  werde,  eine  der  ear^akn  VoiaMsetamgen  für  das  Zoitande- 
koiunieu  dief-rr  Bahn  bilde.  Die  Budapester  Straßenbahn-Oe.'^ellsohaft  nnd  die  Elrktrlsche 
Stadtbabn-AL'tien^resellsi'hatt  seien  gerne  bereit,  Opfer  zu  bringen,   um.  dem  Wunsche 
der  hohen  Regieraug  entsprechend,  dieses  originelle  und  fttr  den  Localverkehr  der 
Hauptstadt  hoebbedentoide  TerkebxsmitWl  bia  aor  HiDenmnmS'AnssMlnng  fertig  sn 
stellen,  doch  sei  e$i  ohne  Geführdung  der  wirthsehaftlicben  Vorbedingungen  unmöglich, 
auf  die  Steuer-  und  Gebübrenfreiheit  zu  verzichten,  so  dai3  die  concessionswerbenden  Actien- 
CiesellacbHt'ten  kein  Verscbuideu  träfe,  wpun  das  Unternehmen  infolge  der  von  dem 
Vertreter  des  Finanzministeriums  abgegebeuen  Erklärung  unausgeführt  bleiben  mOsste. 
Bs  hingt  nnumehr  die  Bntsdietdong:  ob  die  elsictrische  Untergmndbahn  eilNMit  werden 
soll  oder  nicht,  lediglieh  Ton  der  Entschließung  des  Finannainislerlnnis  ab.*) 


*>  Siehe  anoh  2.  Heft  S.  81,  4.  BMI  8.  217  and  5.  Heft  8.  286. 
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4.  Bndap«Bt«r  Btraflen^Eitenbalui-OeBellBohaft.  In  Angelegenheit  der 

Uruw.mdlnng  des  Pferdebetriebes  auf  elektrischen  Betrieb  ist,  wie  wir  erfahren,  ein 
drins:eiider  Erla»s  des  Handel^ministers  an  daa  Muuizipium  der  Uanptatadt  ^ehn^^. 
Der  Minister  weist  darauf  hin,  daß  die  Badapester  Straßeoetsenbahn- Gesellschaft  scliuu  vor 
bcOiBÜg  sw«i  MoMatai  die  Fliae  Ar  4ie  ümgestaltODg  des  Betriabet  der  Stadtb^iSrd« 
flbarreicht  habe  nnd  sngleich  aach  beim  Handelsministeriam  nm  die  Auordinuig  der 
ndrainistrativen  Rfi't'lmng  eingeschritten  sei.  In  der  letzteren  Beziehnntf  <iber  konnte 
er  (der  JMinister)  bisher  dämm  nichts  verfögen,  weil  die  Stadtbehürde  die  vorgAngigen 
Verhaadlangen  noeh  iddit  abaolviit  habe  Er  lege  indeß  gerade  großes  Gewicht  darauf, 
daB  die  pro^eeticte  ümgeetaltniig  auf  elektriiehen  Betrieb  bb  aar  ErUboiiir  der  Milleii- 
niums-Aosstellung  durcbgeftlhrt  sei,  nnd  er  fordere  demzufolge  das  Manizipium  auf,  die 
hier  in  Rede  steheadea  Yerbaadiaagen  mit  ÜmDlieheter  Besehieimigiuig  dorehilUurea 
zu  lassen.*)   


5.  Elektrlaohe  Balm  Bndapaat— Veupeat.  Die  hauptstädtische  Eisenbahn* 
CoamüMion  «oter  yemta  des  Vioe-BOrgenaeislere  Joeef  H  A  rk  a  e  veriuuidelfee  am  00.  Hai 

d.  J.  fortsetznngsweise  das  Bodeodorfersche  Eisenbahn- Project;  eB  wurde  festgestellt,  daß 
die  BetheiliKiii)!?  «ler  Tlauptstadt  hh  dem  Gewinne  mit  dem  sechsten  Jahre  beginnt,  wobei 
dieselben  tiesiciit^punkte  luaßgebeud  sind,  weiche  in  dem  auf  die  eleJctrischen  Eisenbahnea 
beiflgttehea  Vertrag  niedergelegt  siad,  tribaUdi  in  den  «ntea  10  Jabnn  2o%,  in  dea 
niebstea  10  Jebren  896,  im  dritkea  Deeeattiam  4%  «ad  flir  die  felgeadeZat  Im 
FalJe  der  Einlösung  oder  des  Bositzüber<?auge.s  der  Bahn  an  die  Hauptstadt  erhSlt  die  Oe- 
meiude  Neupest  10^  der  Einkünfte  als  Knt  .chfiiliirmiir.  In  derselben  Sitzung  wurde  auch 
die  Angelegenheit  der  elektrischen  Quaiii^Uiu  veriiauddt.  Die  Untemeiunnng  ist  damit 
eiaveretaiidea,  daft  die  Qoaibaba  eis  ergiaiender  Theil  des  eldttriaehen  BahaaMne  aeL 
Weaa  Hiaister  den  Ausbau  bis  zur  Akademie  concessionirt,  ist  ein  besonderes  Ueber- 
einkonunen  zu  treffea.  ScUiefilieh  worde  der  Tarif  der  Cferdebaba  Sat.pMttU4y— Ck>loaie 
angenommen.   

6.  Vioinalalbahn  Badapeat-Oran.  Der  banptetSdtiiebe  Munizipal- AusscboM 

von  Budapest  hat  in  seiner  am  24.  Mai  ab^'ehaltenen  Sitznnp  den  Besehluss  gefaast, 
daß  der  Vicinalbahn  Budapest-Gran  die  für  den  Ban  dieser  Bahn  beuüthigteu  städtischen 
Grundsttlcke  zum  Schätznngspreise  fiberlassen  und  StamniacUeu  dieser  Unternehmung 
an  ZablnngBetatt  ttbenommeu  werden. 


7.  Sohmalaparbalin  Karbaeb  a.  Baokar—Bailataln. '*"*')  Diese  aene, 
14*375  km  laage,  am  10.  Ibd  1894  dem  (^ffeatlielMB  Twlnbre  Ibergebeae  Staatababn- 

linie  ist  die  erste  in  WUrttemb  !  l  hergestellte  Bahn  ad,t  der  Spurweite  von  0-75  «1. 
Dieselbe  beginnt  mit  der  Kitte  des  Verwnltnnj^serehande»  Marbach  a.  N.  und  der  Höhe 
von  223*9  m  tlber  dem  Heere  und  endigt  mit  dem  Bahnhofe  Beilätein  in  der  Höhe  von 
258^  M.  Dia  MadmalBeigung  Jet  1 : 60,  and  avar  Uegea  19-Oo;o  i*  der  HoriaeiitaleB, 
in  der  Stngaag  luid  16-<So/o  im  Geflll«.  Der  Idelivte  Krttmmaagrimlbateiaer  be« 
trägt  80»».  Die  Ilerjrtellnng  des  Unterbaues  erforderte  keine  bedeutenden  Arbeiten,  da 
durch  daa  Anschmiegen  der  Nivellette  an  das  Terrain  die  Erdarbeiten  auf  ein  möglichst 
geringes  M&ü  gebracht  werden  konnten.  An  einigen  ätelien  masste  die  Standfähigkeit 
der  DaaAidtle  nid  DiamM  dnreh  Aitwdeierangi'Aniagen  bewirkt  werden.  Yen  den 
Kanstbanten  verdient  besondere  Erwähnqng  die  Brflcke  Aber  die  Murr  mit  einer  Oeffnong 
ven  87»  Licbtweite,  alt  Balbpanbeltrlger  oonatmirt  SBmmtUebe  UebetbritelcBageB 

*)  SlÄe  3.  aai  9b  Heft  8.  «  aal  &  274. 

8idM  «uh:  ^tg.  d.  Ter.  AvalMli.  Ble«>b.>Tarwalt.«  Kr.  38  vom  19.  Hai  1604. 
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aind  aus  Eisen  herg-estellt.  Bei  mc'hrf^r'Mi  Ohipft«n  iiiiis'<t*>n  Pfahlgründungen  anjfpweudet 
wedkn.  Für  die  Pfeiler  wurden  Kalksteine  und  Keuperaaudsteiod  Terweadet.  Der  Uber- 
Via  iNMrtdit  aas  9  m  laugen,  20-0  kg  per  lanfauUs  Heier  Mlnrerea  SteUiddenes  und 
1*60  m  hmgen  imprignüten  fthrenen  SehweUen«  die  Bettung  ans  KeUteteinadiotier, 
welcher  zum  großen  Tbeil  in  den  Einschnitten  gewonnen  wurde.  Die  Bahn  hat  nebst 
der  Anfangs-  und  Endstation  fünf  Haltestell"!i  und  eine  Station.  Die  Hochbauten  sind 
nach  den  lEUr  die  Hochbauten  der  Nebenbahueu  aufgestellten  Typen  in  einiaeben,  aber 
geflQligea  Formen  ansgeüllut.  Die  ÜDfiusungswände  aJbnmtUdier  Gebinde  beelelien 
aus  Fachwerk  mit  Brettw-  und  SebindelTenebidang.  Fttr  die  Dadibededtang  wurden 
Falzziegel  TRrweiiflpt.  Nach  Abredmung  der  eigentlichen  Wintennomle  hat  die  Fertige 
stellong  der  Bahn  nur  wenige  Uooate  in  Ansprocb  genommen. 


S.Bi«  EtMUbahann  der  Erde  Ende  1892.  Die  GeeemmtlHage  derKeen- 
bahnen  der  Erde,  des  Flldienmnflee  nnd  der  BsyDlkerangesabl  der  LSnder,  die  «at- 


¥>n  «e 

Im  Betliebe 

Flächenmaß  in 

Name  des  Landes 

stehende  Bahn- 

Quadrat- 

Nr 

lUlgo  tu  ILIIO* 

Kilometer 

1 

44.177 

540.000 

2 

Oesterreich-Üngarn,  Bosnien  n.  a.  w. . 

28.357 

676.700 

3 

32.703 

814.600 

Ä 

Frankreich 

•AR  RAA 

UOD.tHIV 

6 

31.686 

5,39aOQO 

A 

VI 

MUI  fuvi 

7 

Belgien  . 

5.438 

8 

Niederlande  und  Luxemburg  

3.079 

9 

3.350 

41.400 

10 

10.094 

614.000 

11 

2.998 

02.600 

12 

Dänemark 

2.065 

39.400 

13 

Norwegen 

1.502 

322.300 

14 

Schweden 

8.461 

450.000 

IB 

640 

48.600 

16 

Rumänien 

2.611 

131.000 

17 

rn5 

65.100 

18 

Earop.  Ttirkei,  Bulgarien,  Bamdien . . 

1.818 

272.500 

1» 

110 

LlOO 

Zusammen 

232.317 

9,788.500 

868.280 

ferner: 

87.867 

11.R07 

2i).llÖ 

8,206.100 

[  653.937 

1  - 

*)  IlftoptbalincD. 

**)  8taacabaiin«o. 

1 

>**>  UebeneUXglkb. 

.  y  1.  ^  L  y  Google 
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Die  Balm  ist  mit  TieraohiigaB,  vierfftA  gekoppelten  Tendernmehiiw«  iiit  nuliil 

eiiisteJlt>areii  Endachsen  tind  einer  verschiebbaren  Mittelachse  Sjstem  Klose,  nuh 
^stattet,  die  Locomotiren  besitzen  ein  loitüerea  Adh&sioosge wicht  toq  27*6  ^  sollen  la 
4er  Steigung  1 : 40  Boek  ein  aageh&ngtes  Znf^ewiabt  Ttm  30<  NfiHrdera  lud  ilftd  mat 
«iner  LafMnMkknniM  oad  env  «if  die  IkeibediN  wirkaidiB  Ibiidbreiue  ymOm, 

Die  hübsch  ansgestatt^ten  Personenwagen  sind  zweiachsig,  mit  Plattformen  an  beiden 
Stirnseiten  ausgerüstet  und  mit  Vereinslenkachsen  mr  Tiefahmng  Ton  Krfltnmint'trp?)  mit 
50  m  Halbmesser  versehen.  Sie  bieten  4ö  Sitzplätse.  Locomotiveu  and  Wagen  wurden 
von  der  IfaeebtaenttbrOc  Batlingen  gelietoi. 


üüleade  Betriebsllnge,  sowie  das  Anlagecapital  ist  aas  dar  folgenden,  dem  Archive  Atr 
iIm  Eisenbahiiwesenf  Heft  3,  1894,  entnommenen  Zosammenstellnng  n  «fsehen.  Die 


BntfUlende  Balmltnge  anf  je 

▲nligeenpitnl  in  Hntk 

BevOlkerongssahl 

100  Quadrat- 

10.000 

im  Gemen 

Kilometer 

Einwohner 

pro  Küonetei 

60,279.000 

8*8 

8^ 

10.860,861.000 

— • 
968.186 

4-2 

6-6 

6.340,798.000 

246.701 

87,888.000 

10-4 

8-6 

18.887, MG. ono 

577.r)3ß 

38,343.000 

7-2 

101 

11.926,357.000*) 

3:19.633 

100,188.000 

0-6 

3-2 

6.798,700.000 

232. 8öU 

81,284.000 

4'ft 

A.osAjditft  oan<K\ 

«•www  ywÄH^t  wu  / 

6,195.000 

18-4 

8-8 

1.096,148.000**) 

337.380 

8-7 

6-4 

.')54, 692.000 

211.472 

2.96M.LHA» 

81 

11-4 

850,0290. fK) 

267.058 

17,660.000 

21 

6-8 

2.272,491.000 

226.110 

4,708.000 

2-6 

4-9 

2,300.000 

5-2 

90 

190,860.000**) 

125.154 

2,000.000 

0-5 

7-8 

146,216.000 

93.602 

4,807.000 

1'8 

17-6 

304,266,000**) 

107.933 

2,227.000 

1-1 

8-6 

80,828.000**) 

148JKMI 

6,088.000 

2H» 

6'2 

428,978.000*>) 

186468 

2,187.000 

1-4 

4-2 

9,000.000 

0-7 

2-0 

32?)  000 

365,301.000 

2-4 

6-4 

63.812,681.000 

312.337 

1  56.639,126.000 

158.828 

4,070.000 

0-2 

60-2  1 

1 

-  l 

189.60e,000.000***) 

218,383***) 
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L&ng^  beträ^  6?)3.f)!^7  l-hi,  übertrifft  das  Sechzehnfache  defi  Ertluiiifanges  am  Aeqnator 
(40.070  Ani)  noch  rnu  12.80'if-i  r  und  kommt  nahezu  dem  1'' ^fachen  der  mittleren  Eut- 
feruuDg  des  Mondes  tou  der  i^^rde  (ä84.4ä0  i:»»)  gleich.  Der  Zuwadhs,  den  das  Etsen- 
tahniicts  Tom  SeUiuae  1888  Ks  Ende  1888  orlUmit  hat,  botrlgt  14%  dct  mn  mUnm 
Zeitpunkt  in  Betrieb  gewesenen  Länge.  Diese  Lftnge  stellt  das  Zweifache  des  Erd- 
Umfantfes  dur,  iat  also  an  sich  recht  bedentend.  Das  CTf>?nTnmt- Anlagecapital  der  im 
Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  in  Eoropa  Ton  204.HÜ7  km  betrag  Milliarden  Mark 

oder  pro  Kilometer  312.387  Mk.,  und  jene  der  ttbrigenErdtheile  356.607  Am,  56-689  Milliarden 
Hurk  od«r  pro  Kflometer  16a8S8  Uk.  Dtt  Gaiuiuiit-AiiUgeeapitel  der  Brd«  itellt  flieh 
hiernach  ttberflcblä^lidi  Ende  1892  auf  rund  1381/«  MDliudeil  Xidc  oder  dwrdnoliiliAt- 
lieh  auf  nmd  213.300  Mk.  pro  Silonieter. 

Von  den  6  Erdtheileit  hat  AiMiika  den  grOJKeB  AiHilitil  an  d«  OeeammtliBce, 
es  besitzt  allein  868.830  km  Bisenlialineii,  also  etwa  ^MO  Jen  nelir  ala  die  tkrign 

4  Erdtlieile  zusammen.  An  zweiter  Stelle  kommt  das  an  Fläohenraum  weit  kleinere 
Europa  mit  '2:}2.317  km  Eiseubahneu.  Asien  mit  «eiii'T  L'f^waltigen  Ausdehnnng  hat  bis 
jetzt  immer  nur  noch  eine  verbältnismäßig  sehr  germgiiigige  Eisenbaluüiage  —  in 
ganien  87.867  km.  Bin  betrBehtiidur  Zawaeha  ist  hier  aber  donnldiet  dnrdi  den  tob 
der  mssisehen  Regierung  enei^iiadi  in  Angriff  genommenen  Bau  der  ganz  Asien  durch- 
querenden sibirischen  Bahn  zvl  erwarten,  an  die  sich  später  voraussichtlich  auch  noch 
Seiteubalinen  von  nicht  unbeträchtlicher  Aasdehnuog  anschließen  werden.  Auch  in  dem 
aar  Türkei  gehörigen  Tbciie  Asiens,  in  dem  in  den  letzten  Jahren  die  ELsenbabnlänge 
verhiHBiMBl%  sewaefaien  iit»  ist  dla  weiterer  Anaban  dee  KsenbabiiiietBee  an  erwaxCen. 
Durch  den  Baa  der  sibirischen  Eisenbahn  wird  ferner  vielleioht  aneb  China,  dae  sieh 
immer  noiä  dnidiana  ablehnend  gegen  die  Eisenbahnen  TSrhllt»  awnBahnban  Teran- 
lasst. 

Afrika  beeikat  ebenfalls  im  VerhMitnil  an  seiner  lUohengittfle  nnd  BefftHtonngs* 

zahl  bis  jrtzt  nur  noch  eine  sehr  nnb^dentende  Ei.senbahnlSnge,  die  sich  haupteSchlich 
im  Norden  des  Erdtheils,  in  Algier  und  Egyi)ten,  und  itti  Südtni.  h\  der  englischen 
Xapcolonie,  in  Natal,  der  SUdairikanischen  Kepubiii^  und  dem  Uranjelreisiaat  befindet. 
Die  mittlere  gewaltige  Ltademunse  Aftikaa  bat  nnr  s]ilriiflhe  Anftnge  des  Biaenbahn^ 
banes.  Ein,  wenn  ancb  nicht  sehr  erbebUder  Zuwacbs  ist  hier  denmicibal  durch  die 
geplante  nnd  znm  Tbeil  schon  in  Ausführung  begriffenen  Eisenbahnen  Im  OoBgegflbiete 
und  später  wohl  auch  in  Deotseh-Ostafrika  zu  erwarten. 

Ansferaliea,  obwoiil  an  FUtahe  bedentend  kleiner  eis  Attka,  besitet  doeb  sdion 

fast  das  Doppelte  der  Eisenbahulänge  des  letzteren  Erdthelb.  Die  einzelnen  Colonien 
des  australischen  Festlandes  und  die  Insel  Neoseeland  wetteifern  miteinander  im  Anshan 
ihrer  Eisenbahnnetze. 


9.  Div  Oesoh&ftalierlolit  der  IiOcalbaJui>A«ttaii-Oe8eIlaoli*ft  in 
M&nolien  pro  1893.  Ans  dem  Gescliäftsberichte  die^^r  n<^.seIlHchaft  4)Her  das  Be- 
triebsjabr  1893  kann  entnommen  werden,  daß  dieselbe  den  in  ihren  Statuten  vorgesehenen 
Zweck  reit  erfüllt.  Der  Zweck  der  Gesellsebaft  ist;  derBan,  Betrieb  and  dieBrwerbnngvon 
Seeondärbähnen  aller  Art  Die  Gesdisdiaft  ist  an£erdem  berechtigt,  alle  Jene  Oesebifle 
einzugeben,  welche  geeignet  sind,  mittelbar  oder  unmittelbar  die  Erreichung  des  Ge- 
sellschaftszwe^kes  zu  fBrderii.  ferner  zur  Auagabe  von  SchuMn  rschreibongen,  aar  Auf- 
nahme von  Ujpotbekenanieben  nnd  ancb  zu  Verkäufen  von  Bahnen. 
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Die  GesellacbatUliuieu  ächeideu  äicli  iu : 


1.  Dentteb«  Loeftlbaliii«ii. 


Lfd. 
Nr. 

1 
1 

Bahnlinien 

Land 

Liag«! 

km 

1 

1  1 

Spur- 
weit« 
m 

BamerknnKan 

1 

FeliUbaluil'ä!:^^- 
(Doradorf— TMim 

Sachsen«  Wei- 
mar 

44-09 

100 

Gro£herzogl.  Sfichs. 
Staatsbabtt 

3 

BnTmdnnip— WciagtrtMi 

4-18 

100 

8 

Sonthofen— Obentdorf .  . 

fiajrem 

13-42 

Obttdoff  b/B.— nnm  . 

m 

80-68 

» 

5 

Walhallabahn  (Stadumbof— 

6-79 

2618 

1-00 

|m  Besitze  der  Gesell  • 

6 

Moniaa —  Oarmiscb^Fa^ 

n 

t 

Schaft. 

7 
8 
9 

TQrth— Zirndoif— Gadolz* 

barg  

Iiartbalbabn  c^tffinchen— 
WoUtaratobkUMii} .... 

Fanlsr  Stadtelienbahn* . 

• 

• 

Preußen 

12-86 

26-40 
1400  < 

l 

•  1 

n 

1-00 

*Tritt  erat  im  Jafare 
ia  voUra  Betrieb. 

9  TJnifln  mit  nmmnea 

179-Ö3  1 

'    '!  1 

B.  Oeaterreifl1iiaeb«Qngariaebe  Loealbahnen. 


Lfd. 
Kr. 

* 

Balmlinlen 

LBnge 
km 

Spnr-  ( 
weite 

Bamarknngan 

1 

SalahainwMgnV'Localbalinen : 

a)  Salzborg— Ischl  .... 

63-46 

0-76 

'  Lorenz  —  Strobl  eröffnet 
am  20.  Juni  1893. 

5-70 

1*00 

£rOfin«taml«j^agiut  1893. 

3 

Stainamanger — Piakafeld  .... 

52-29 

nonnal 

3 

WeatQDgarische  Loealbahnen .  . 

298-00  1 

i> 

ümflHwo  di«  Linien:  Boba  - 
Tftiiiwhii»  Wmm  Tiiml 
oza,  inft-OH^toSan  bH 
dar  SmiiSiait  Tdija— Bzi. 
OrAtli,  aowto  FreMborg— 
j  StaiBÜnaagMr. 

Sauna 

419-46  [ 
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6 etriebs«ap it»L 
Das  fietrielMcapital  der  G«seUsel»ft  betrag  Bad«  1893  niMiiimeM  88»4M.774  Maik, 

-woran  ter 

7,600.000  Mark  ebbecfthliai  Aetiflncmpital, 

964.774    n      einbezaUtor  BeMmÜNUl, 

•iO,()00.000    ^  Obligationscapital. 
Da«  eingezaiilte  Actiencapital  setzt  sich  zasammen  aofl  5000  Stück  volleinge- 
nMtm  WiASOOOmit  SOo/o  eingeaablteu  Aetien  k  1000  Mark  and  das  ObUgationscapital 
atti  daii  SdnildvandinilKiiigeii: 

1889er  EiiiiMion  mit  4i/V>/o  msinalidi  .  .  Matk  9,000.000 

1890  „  „  „  40/0  „  •  •  •  3,0W.000 
1891,       „        „   40/0   16,000.000 

Jütam  Capital-Coiito  tteben  gegenüber :  Kh* 

Das  Bahnanlage-Caiito,  nadswar  dar Sdbilikostalqinia  dar  im 
Eigenthtune  and  Selbstbetnebe  der  OesellNhaft  befindlldiea  Torte- 
zeichneten  nenn  dentccheu  Localbahnlinicn   9|006.019'44 

Das  CentraiwerkstÄtte-Gebäade-Conto  der  in  Thal- 
kirdraa  kei  Mflnc^  gelegenen  BeparatnrawerinNtto  . '   122.148*46 

Das  BetriebsDiittel-Conto,  and  iwar  der  Bvdiwertii  der  im 
Eigentbnm^  'ler  GeBeOeobaft  beftadlidwa  LoeomotlTn  lud  dei  geaammtm 
Wagenparkes   2,0Ö0.071"07 

Das  larentar-Conto  des  Ceotrai-Bureaua  in  MOncben,  der 
eimmtlMfcea  BueakakaelatioBeB  auf  den  dentiebmi  Liaieii  der  GeüUaofaaft 
n.  i,  CentralwerksUtte  in  Tbalkirchea  «inioU.  aimmtUCber  M— ^■M■t*■  IdAeeS-Si 

Das  Ban-Inventar-Conto   H3.845-35 

Das  Effeeten-Gonto  5ii,89J.li)8-5H 

Qinfkftt  den  SaHMtkeatenpreis  der  von  der  Geaellscbait  an  Zablungsatatt  UbernommeueQ 
PitoritItB-  oad  Stammaetiaa  der  in  OeeteneieboUngani  erbanten  folgaaden  Loeal- 
baknn,  ntid  zwar:  ,^ 

Steinamanger— Pinkafeld  .   .  .   (52  289itm)     870/  00  PrioriMta*iietien 

 Westongariacbe  Localbahnen    .   (296  000  fcm)  9,4tj9.tKX»       „  „ 

Salakammergat-LooalbabQeB .  ,  (68-968  ibn)  3,798.000      „  , 

n  „    987j00O  Stammsaetieit*) 

Torontaler  Localbahimn    .    .    .    (109*000fan)     48.600         „  ♦) 

Da»  Material-Vorratbs-Conto  Mark  195.614*16 

Betriebserg'ebnisse. 
IMe  Betriebeergebnisse  aof  das  Kilometer  reducirt,  bind  auü  der  am  Schlosse 
dieaea  Avftataei  aMaameiigeitaUtaii  Statiitik  an  entnehmen,  worana  berroigdit,  da8 
die  Ausgaben  der  im  eigenen  Betriebe  gestandenen  nnter  I  aaigef&hrten 
dentsehen  Babnen  51o/o  der  Einnahmen  betragen.  Die  n  n  1?  a  r  i  s  c  h  e  ti  Linien 
stehen  im  Staatsbetriebe,  die  Salzkammergut-Localbahoen  im  eigenen  Betriebe,  fUr 
entere  lind  nar  die  Bigabniaia  pro  1892,  fOr  ktntere  pro  1683  naebgewiesen,  wie  dies 
die  ZnseamienalettaBf  Q  aeigt 

Finanaielle  Ergebnisse. 

>';ich  Abzug'  des  anf  die  Feldababn  entfallenden  Pachtes  and  der  Reineinnahme 
der  Förster  Stadteisenbahn  ergab  sich  ein  lietriebs-Ueberschngs  von  M.  577.09ö'81, 
irdeher  einer  5'7<Vbigen  Beute  pro  rata  temporis  des  iuvesLineu  Capitaieti  ent^richt. 

Dia  den  AcCtonlran  beaaUte  Divideada  pro  1898  betrag  6'6o/o,  wobei  aber  der 
Beridit  die  vielfach  verbreitete  irrtbflmliche  Aniehaiiang  corrigirt,  als  ob  die  Loeal- 
babaan  der  OeseUschafti  diese  Bante  bringen  wQrden»  die  nor  dorck  den  Umstand 


«)  Die  StaanuMtiwi  sMmb  adt  je  l  Mark  n  Ba«h. 
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emUgliebt  wii4,  dftft  dM  BetilebaCBpitel  «nt  90  MaiioneB  Mirk  mit  in  d«r  Bauptatetie 

nur  za  4^/o  verziaalichen  Obligmiioneii  und  aus  nur  7i/s  Millionen  eiuljezahltem  Actien> 
capit&i  besteht,  änhpv  hm  eiiipr  nnrehHchnitto*N«ttonilte  TOn  4'7ä<Vo  dtt  Xiocalbahiiett 

die  obige  Divideade  von  ü-ö'^o  reeiiltirt. 

Tarifmaßuahmen. 
Der  Bericht  fQhrt  leruer  aas,  daß  es  be!  der  von  der  Geseibcbaft  befolgten 
Tftrifpolitik  Onudsatz  ist,  outer  Termeidang  jederSchabloae  die  Tarife 
▼on  Fall  sn  Fall  dm  jeweUigen  Bedttrfiiiaaett  aasnpanBii,  da  bieiia  die  Oewlhr  lllr  die 
▼olle  Heraasielniiig  des  Toriiattdeneii  und  die  nOgUeluke  BotwiekBlaaK  neuer  Ver« 
kehre  li«^^. 

Die  kilometriscben  TanCsätze  im  PersoneaTerkebte  sind  je  nach  den  YerbiUt- 
niisen  der  elftsetnen  LMe»  Tonehieden  md  bewege»  deh  swiadiea  4  und  Ptoudgeii 
in  der  m.  Claeee  nnd  6*8  nnd  6  Pfennigen  in  der  n.  daaee  flr  die  tinfadhe  Vkktt; 

fflr  die  Hin-  und  Bückfahrt  sind  durchwegs  Retourbillette  mit  zehntägiger  Giltigkeits* 
dauer  und  der  bei  HanptbahBen  gütigen  Ermäasigung  eingeführt  Säramtliche  normal- 
sporige  Linien  stehen  im  directen  Personen-  nnd  Gepäcksverkeiir  mit  der  Künigt.  Bayer. 
Staatabahn;  die  Linie  Sonthofen— Obertadeff  anBerdem  ndt  der  KlfnigL  Wtirtlwnli. 
Staatsbabn  und  dia  liDie  Färth— Zirndorf— Cadolzbarg  mit  der  T.udwi-^^  Kisi  nbaho. 

Im  internen  GAt^rrerkehr  wird  das  System  volLständiger  Individualisirnng 
Terfolgt.  Die  internen  Frachtsätze  sind  nach  Maßgabe  der  bestehenden  Acbsfrachteu 
festgesetzt  nnd  werden  je  nach  Sachlage  unter  gewissen  Voraossetzongen  versduedeue 
VergOttSilgQugen  gewMirt. 

Im  directen  Ottterverkehr  wird  das  von  einer  Reihe  bekannter  deutscher 
PrivHthahnen  angenomTt'ene  Tarif«!T3tem  verfolgt.  Demzofolge  sind  im  Laufe  des  Be- 
ricbti^jahres  im  Benehmca  mit  der  Königl.  bayer.  StAatsbabn-Verwaituug  auf  den  uormal- 
spurigen  Linien  die  Dnrdirechnnng  nach  der  allgemeinen  Xikmeter-Tariftabella  aur  An« 
wendong  gebmdit  werden,  wodmeh  die  beetnndenoi  direeten  Tartfe  gani  bedentend 
emiUigt  wurden. 

Fnter  ZnRmndele^nng^  der  Einheitstarife  der  Konigl.  Bayer.  Staatabahn  wird  ein 
Frachtxuschlag  nach  Verhältnis  der  Entfernung  bis  zur  Anschluss-Station  der  Kduigl. 
Bayer.  Staatabahn  bereehnet  Das  System  dieeer  Kilemetennacbläge  bat  den  VortiMtt, 
daü  der  der  Bntfemnng  angemeneoe  FraehtanMUag  für  kttrsere  Eotfenrangen  niedriger 

ist  als  fi\T  lSng:ere  Strecken,  während  cid  eonsfanter,  fllr  jede  Entfeniung  j^leich- 
bleibender  Zuschlag  eine  nngleirhmäliige  Tarifbiidung  im  (befolge  hat.  Die  directen 
f  rachts&tze  nach  und  ?oa  den  bayerischen  Linien  otellea  sich  daher  durchschnittlich 
um  26— 88*/o  niedriger,  ah  diea  bei  Brhebang  des'  ttbliehen  LocalbahnsvscUagei  der 
Fall  wäre. 

Es  wird  mit  Sicherheit  angenommen,  daß  durch  vor.^lehende  TarifrnaCnahmen, 
welche  für  die  bethciligten  Interessenten  von  nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung  sind, 
schon  nach  einigen  Jahren  wesentliche  Verkehrsmehrungen  erreicht  werden. 

Auf  einuattifdien  Unien,  mit  Ananabme  der  Fenter  Btadtdaenbahn,  findet'  die 
TeikebiipOrdttRng  flr  die  Eisenbahnen  DentscUanda  Anwendung. 

Banthfttigfceit.  . 
¥ttr  die  niehete  Zeit  ist  die  AnrfQbmng  der  Landtier  Nebenbahnen  und  der 

Attsbaa  sowie  die  Ausrüstung  der  Salzkammergut-Localbahnen  in  Aussicht  genommen. 

Die  flbrige  Thatigkeit  der  Gesellsehaft  auf  dem  Gebiete  des  Neubaues 
erstreckte  sich  lediglich  auf  die  Fertigstellung  der  F o rs  t  e r  S  t  ad  te ise n  b  a  h  n 
in  der  Lausitz  (Provinz  Brandenburg,  PreoBm).  Diese  Babnanlage,  welche  nnnmehr 
MUMeiilieaUeh  der  GeldsUngen  im  eigenen  Bahabelft  Ferst  lAhn  sehmalspnrige  Geleise 
<1«  Spvrweit»)  itmihsst.  besitat  6S  Fabriksansdilllsse;  ee  ist  anflerdem  nodi  der  Anr 
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f^chlnss  von  10  Fabriken  zu  erwarten,  so  daß  sich  während  dea  Jahres  18Ö4  die  Zahl 
der  Au.sclilüsrie  mit'  »ij  erhöhen  dürfte.  Die  Fürster  Stadteisenbahn  bietet  daher  sowohl 
vermüge  ihres  IJmtanges,  welchen  bisher  keine  Stadtgflt«Thahn  erreicht,  als  auch  wegen 
der  Eigeuit  ihrer  tedmüdMa  Dnrdibildmig  naaehM  fiitefCMftt*  «id  NMt. 

Foriter  Stadteiseabaha. 

B  a  Q :  Forst  ist  eine  zu  hoher  Blüthe  gelangte  Tnduadaatriestadt  in  d«r 
Nicderlausitz  in  PrenOf  r  .  zählt  pfesenwärtiir  '25  't'*o  Einwohner  und  die  dort  befind- 
lichen 120  größeren  und  kleineren  Etabiissemeats  erzeugen  j&brlich  fUr  Al  b  MiUionea 
Hark  Tuche,  und  awar  ▼ornehmlieh  Bnclukin. 

Die  ladnatrie  Toa  Forst  verdankt  ihre  Bedentnag  aader  der  Arhcitnadnit aad 
Tüchtigkeit  der  Bewohner  der  Stadt,  sowie  dessen  günstiger  Lage  an  der  Neis.se,  vor- 
nehmlich der  Nahe  niilchtiger  Brannkoblenlafirer,  welcln^  Hie  BeschafFang  der  Dampf- 
knft  zu  sehr  niedrigen  Preisen  ermöglichen ;  ein  Wagen  bester  Braunkohle  zu  lu.ooo  kg 
aus  den  aahea  Qrabea  von  Teaplits  oder  der  WdflwaMentredEo  koauat  anf  aar 
30—35  Mark  sa  stehen,  also  inuaerhin  nur  halb  so  theuer,  als  aaderwirts  die  Stua- 
kolile.  selbst  wena  dieser  letaterea  die  dreifache  Heiskraft  der  Biaaakohle  aaga' 
acbrieben  wird. 

Bei  den  gegebenen  Verbaiiuidäeu  ist  die  Frequenz  anf  dem  ätaatäbahuhote  2U 
Forst  eine  gaax  anßerordentUch  groAe;  so  betrog  nach  der  offleielleB  AafirteUuag 
des  FabrikanteuTereines  von  Forst  im  Jahre  1892  Huf  Bahnhof  Forst: 
der  Kolih  neingang  .....    16.314  Wagen  i  lO.CKX)  kg 
der  Waareneingang    ....   21.587      „      k  10.00«  kg 
der  Waarenausgttug    .  .   .  .     1.710     „     k  10.000  kg 

sasaauaea  .  89.611  Wagea  h  lOOOO  kg 
wobei  die  aas  dea  aahea  Orabea  ianaer  noeh  staMüadande  Einfid»  vm  Koblea  aaf 

der  Achse  nicht  miteingerechnet  ist.  Der  Staatsbahnhof  Forst  hnt  denn  anch  nach 
und  nach  eine  entsprechende  Ausdehnung  erhalten  müssen,  ohne  jedoch  dem  Verkehre 
vollständig  gerecht  werden  zu  können.  Unter  solchen  Umständen  masste  der  Gedanke, 
dwch  Anlage  dner  Scjunalsparbaha  -vom  Staatsbahabofe  hi  die  Stadt  aad  ia  darea 
einzelne  Fabriksanlagen  rasche  und  sichere  Beförderung  der  Hassengüter  zu  eraskii, 
allseitigen  Anklang  finden  und  ilurfte  insbesondere  auch  bei  der  Verwaltung  der  Staat«?- 
bahn  wegen  der  für  diese  zu  erwartenden  Eiitlantunp:  ihres  Bahnhot'e.s  Forst  auf  Ent- 
gegenkommen reebnen.  Die  Verwirklichung  die^e^  Plaues  wurde  im  Uerbste  1892  seitens 
der  Qesellsebaft  ttberaoaimea,  aad  avraur  ia  der  Weise,  daß,  soweit  irgead  mOglick,  di« 
Zostelluni;,  hezw.  Abholung  der  Hanptbahnwa^^en  aaauAt  Inhalt,  ohne  vorherige  oder 
spätere  Umladung,  direct  in  be/w.  von  jedem  einzelnen  an  die  Qoleise  der  Straflsabsha 
angeschlossenen  Fabrikshof  mittelst  B^llbOcken  bewirkt  wird. 

Nachdem  im  Juli  1892  seitens  der  Stadtgeaieaula  Forst  dkOMMssrioa  IBr  dea 
Baa  aad  Betrieb  d«  Forster  Stadteiseobaba  an  dia  Oesetlsehalt  erthdlt  worden  aad 
im  August  darauf  der  Anschlnasvertrag  mit  dem  König!.  Eisenhahn-Betriebsamte 
Halle  a./S.  absjeschloiasen  war,  wurde  im  Westen  der  Stadt,  entlani?  dem  Staatäbalin- 
hofe  mit  dem  Bau  eines  eigenen  Stadtbahnhofes  begonnen.  Der  ätadibahnhof  ist  durch 
ein  einiMhes  Tollspurgelelse  mit  dem  Oflterbahahofe  der  Staatsbaba  direet  verbnadea 
and  besteht  ia  seiaem  westUchea  Theila  aas  1740 ai  ToUspnrgelelBen  mit  13  Stück  VolU 
spnrweichen  vom  Krcnzungsverhältnisse  1:8;  in  seiner  Bstliehen,  der  ^t.idt  Forst 
zHEfekehrten  Hälfte  umlasst  derselbe  1650»»  Schnialspurgeleise  von  1"»  Spurweite  mit 
lö  ächmaUparweichen  vom  Kreuzungsverbftltnisse  i :  tj.  Das  Schmalspargeleise  mündet 
am  Eade  des  Bahabofes  ia  die  AlbertstraSe  voa  Forst,  von  wo  «•  sich  aar  Bahahof- 
Straüe  verzweigt  Au  Gebäuden  enthält  der  Bahnhof  der  Stadteisaabalm  einen  Scbnppea 
für  2  Vollsparmaschinen,  einen  solchen  für  B  Schnial-ipurTnaschinen  mit  wrrinjniirer 
fieparatorwerkstätte,  einen  Anbau  für  eine  Locomobile,  die  Wohnoag  des  Uberführers 
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nwl  aMhm«  Magazinsrttame,  fanw  daen  sroOeii  GStenA^ppen  mit  angebaaten 
Esp«ditioiiiiiii]D«n,  Afaien  Sdioppeii  Ihr  Hob,  Cokm,  StehdutU«  ni  acliU«Blifih  an  dar 

Albertstraße  ein  zweistöckiges  TerwaltuiigSu'ebSndc  mit  den  Ocscliftftsrannieii.  der 
Wohnung  de«  Betriebsleiters  und  d'  ri  Miir^ea  des  Stationmiieaers.  Der  Bahnhof  ist  llber- 
die»  aoBgeskattet  mit  einer  Waage  lur  V  oll^or  nnd  einer  solchen  fttr  ächuialspur,  beide 
obn«  GeWmiterbndmg  «nd  J«  mit  80.000 1^  Tngffthigkett;  «r  anfbilt  toiier  eina 
Schmalspnr-Drehscheibe  vm  iÖJOMhs  Tia^nft,  Mwia  iirei  Wamerkrthne  anm 
Sfaisen  der  LofumotiveTi. 

Für  die  Werksiütte  dex  Bahnliofe«  dient  aU  Triebkraft  eine  W  o  i  fache  Loco- 
Biobile  von  7  PH,  welche  auch  daa  Wasser  fiUr  die  Speiäong  der  LocomotiTen,  den  Be- 
darf der  WohangM  v.  a.  w.  ia  awal  «iiane  BaUItar  ton  amtaraMn  Um*  liAalk 
pumpt ;  alle  QaMnde  sind,  mit  Ansnahme  des  Oüterschnppa&s  sowie  dar  Hols»  nid 
KoUenniederlaj:^«^,  ma^'^iv  und  »lit  fenprfieherer  Bedachung  RQseefilbrt. 

Die  Volisporgeieise  des  Bababofes  bestehen  aas  Stahischienen  von 
miatiMeliam  Gawidila  aaf  gabiiAtan  FSbianadiinileB*  ttr  dfa  SahmaUpQrgeloaa  iat 
airn  SM'4ife9  Utr  daa  UMünda  Mater  wfagaada  StaUaeliieM»  dwnfidb  nif  gatrlnktan 
Föbrenscliwellen,  aar  Verwendong  gekommen.  Inmitten  des  Bahnhofes  der  Stadt- 
Eisenbalin  laufen  nun  die  Vollapnr-  und  die  Schmalspurgeleise  stampf  ineinander; 
durch  Seiikuug  der  ScbmaUpor  sind  zonSchst  zwei  RoUbockgrtiben  angelegt,  von  denen 
dia  «iaa  10  Paar,  dia  andBre  6  Paar  BottbOelw  an&aneinMa  im  Slanda  ist,  d.  b.  es 
ktfnnen  dort       aiaaidar,  alma  Unterbreekng  10  besw.  •  Staatibahamisen  auf  die 

BolUK(cke  gesetzt  oder  Ton  denselben  abgcnoninipn  werden. 

i'ür  das  Geloisnetz  der  Stadt  ist  als  kleinster  Curvenhalbmesiser  ein  solclier  ron 
löm  sahireieb  rerwendet  worden;  denn  nur  dadurch  war  es  möglich,  die  Ecken  der 
mm  TbeOa  eagmi  StnAn  der  Dtadt  iii  vnlUmn  und  durch  dia  Thorwage  ia  ^ 
Fabriksböfe  zn  gelani^en.  Diese  kleinsten  Curven  von  15m  Halbmcäser  haben  sich  voll- 
stfinii^^  lirwälirt  Das  ganze  Schienenneta  Hegt  nahezu  horizontal.  Für  den  Oberbau  des 
Geleiäuetzeti  der  Stadt  mosste,  in  RQcksicbt  auf  die  zahlreichen  kleinen  Corven  nnd 
vm  einen  guten  Pilastenuischlnsfl  zn  eizieleB,  eine  ROteoaebiene  aar  Venrendnng 
kommen;  hierfllr  mirda  daa  labr  starke  Vntti  17a  dea  HOrder  Bcrgirerki-  md  Httitni- 
Vereines  gewihlt,  das  von  H  6  r  d  e  in  moetergiltiger  Weise  gebogen  nnd  abgelängt 
nach  den  eing^esandten  Skizzen  und  Bereehnnngen  geliefert  wurde.  D  ■  Gewicht  dieser 
iiillenschiene  beträgt  fdr  das  Meter  4ö  kg-^  das  laufende  Meter  Geleiü  wiegt  99  kg.  Die 
lOm  langen  UUemwbiaaaa  atnd  diMvliaiia  auf  Beton  vadegt  nnd  dadarcb  wohl  im 
Stande,  die  gntnn  Leatea  dar  aweiaehrigea  Maeehtnim  tob  11 1  Dienstgewidit  nnd  der 
Wagen,  welche  mit  den  BollbScken  bis  zu  24,000  kq  wiegen,  zu  tragen.  Die  zahl- 
reichen Weichen  in  den  Straßen  und  Höfen  der  Fabriken  sind  in  Zungen  und  Herz- 
stücken aus  HartgusD  vom  Urosonwerk  in  Backan-Uagdebnrg  entj^prechend  stark 
geliefert;  dieaa  Welchen  haben  in  twei  Typen  tob  16  «i  md  60  m  Halbmeesv  mit  je 
zwei  Arten  für  Bedit«-  und  Linksabzweigung  Verwendnag  gaftundea;  ele  tragen  nur 
eine  bewegliclie  antnmatiäche  Zunge  ohne  Hebel,  werden  canz  eincrepflastert  und  bilden 
ftr  den  gewöhnlichen  StraßenveEkehr  ebenso  wenig  ein  Hindernis,  wie  die  EUlen- 
schienen. 

Die  BoJlbOeke,  deraii  48  Stttek  in  Benotadog  stelwB,  sind  nadi  Langbeins' 
Patent  in  der  Maschinenfabrik  Esslingen  £:ebaiit ;   das  Paar  solcher  BoUbOoke,  wie 

es  aar  Beförderung  eine.*?  Staatshahnwagens  iiathitj  ist,  wietrt  2400  %. 

Die  telephouiache  Verbindung  tast  sämmtlicber  üescbftfte  in  Forst  unter  sich 
nnd  mit  der  Stadteisenbahn  ist  fDkr  dea  Betrieb  dieser  letsteren  in  weitgehendster 
Weise  dienstbar  gemacht. 

Am  8.  Hai  wurde  der  Betrieb  mit  einem  Fabriks-Anscblusä,  dem  am  10.  Mai 
ein  zweiter  An.<ichlu8ä  nnd  Ende  Mai  noch  weitere  fünf  Ansohlttase  folgten,  eingeleitet 
und  hierauf  mit  dem  1.  Juui  oliiciell  eröffnet. 
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47  FabrikautehHIne  wniden  bis  Ende  Deesmber  tetiggortellt  mid  itdieii  niui* 
in«br  iu  regelmäßigem  Betriebe. 

5  weitere  ÄnsdilOm  sind  im  Baa  fertiggestellt  und  fär  10  künftige  AiueliMMe 

ist  derselbe  vorbereitet 

Dm  Gelei«neti  der  Forster  StAdteisenlMhii  nmlusl  mir  Zeit:  an  Volhpor- 
Oeteiseii  anf  dem  Stadtimlmhofe  Focst  1818  m,  aa  SehmatspogeleiMa  auf  dem  Stadt- 

Baltohofe  Forst,  in  den  Straßen  nod  Anschlössen  15.849  m. 

Betriebsdienst:  BetriebsstSruntren  and  Unfälle  sind  im  ersten  Betriebs- 
Jahre  nicht  vorgekommen.  Der  Betrieb  vollzieht  sieb  nicht  nach  einem  bestimmten 
Fahrplan,  sondern  die  Zflge  werden  nach  Bedarf  abgefertigt,  nod  swar  bei  beladene» 
Wagen  in  einer  Stärke  7on  9  Normaibahn-Wagen  und  bei  BAekfUiraiig  der  leeren 
Wagen  in  einer  St-Srke  bia  5  Normalbahn-Wag^en. 

Verkehr:  Die  Inliaber  der  mit  Anschlüssen  versehenen  Etablissemeuts  haben 
mit  einigen  Ausnahmen  darch  Volluiachteu  der  ötaatabahu  gegenüber  ihr  Einverstündnia 
anr  anasdiUefllfebeB  Ueberweisnng  aller  für  äe  ankommenden  Ollter  an  die  Btadtbahn 
erklärt.  Den  Hauptvirkehrs-Artikel  für  die  Stadtbahn  bilden  znr  Zeit  noch  Kuhleu.  Die 
anderen  Göter,  &U :  Wolle,  Ma^jchinen,  Oele  etc.  laufen  grOßtentheils  als  Sammel- 
Ladnngen  an  die  Spediteure  ein,  ebenso  wird  der  Versandt  der  Bnckskin-Tuche  und 
anderer  Gttter  ▼omehmlieh  durch  die  Spediteure  vermittelt.  Die  firricbtong  eines  eigenen 
Lagerhansel  nnd  Speditieugesebiftes  rar  Heranaiebmig  dieser  Gfltsr  nur  Stadtbahn- 
seitigen  Beförderung  ist  aus  diesem  Grunde  in  Aussicht  genommen  und  sind  die  Vor- 
verhandlungen hiezn  bereits  eingeleitet.  Im  AUgemeinen  entwiokelt  sieh  der  Verkdir 
den  gehegten  Erwartungen  entsprechend. 

DioBetrlebamittel  bestehen  ans  6s«eiMihdgen  lehmalapnrigeii Tramwayw 
LocomotiTen  von  100 FB^  ITH!  Dienstgewiaht  nod  9  Bweiaehilgen  noiaalspnrigett 
Tenderlocomotiven  von  lOO  PE  mit  16  f  Dienstgewicht,  femer  aus  1  gedeckten  normal- 
spurijjr^^n  «Tüterwageu  von  10^  Tragkraft  und  5  schmalspurigen  gedeckten  und  offeneft 
Güterwagen  mit  Bremse  und  Tragkraft,  endlich  aus  24  Gamitoren  Transporteore 
System  Langbein)  von  ftit  Eigengewicht  und  ohne  Bramie.^ 

BetriebsTerhiltnisse. 

Die  Anzahl  der  auf  den  deutschen  Linien  bestehenden  Stationen  beträgt  85^ 
ene  der  Haltestellen  besetzt  mit  Hnltf^'-'rrlienwärteni  8,  der  HalteateUen  beeetat  mit. 
Agenten  6  und  der  unbesetzten  IlaltestelleQ  26. 

Der  SlatiOBs-  beiw.  Abfertignngsdienst  anf  den  Ansdünsastatieiitn  SonthoÜw, 
Obemdorf  b.  B.,  Walhallastra6e  nnd  Honiaa  wird  dnreh  EünlgL  Bayer.  Bahnpersonaf 
nnd  auf  der  Anachlusaatation  Ravensburg  durch  EOnigl.  WUrttemb.  Bahnpersonal  mit- 
besoi^t.  Auf  der  Anschlassstation  Fürth  besteht  für  die  Personen-  und  Gepäck- 
Abfertigung  ein  eigener  Localbahnbof.  Der  Güterdienst  wird  durch  die  Staatsbahn- 
Station  Fürth  beaorgt.  IDr  die  IWialialtt  besteht  ant  der  Anschlnsmtation  Salsnngen 
eine  getrennte  Expedititm  mit  «igenam  Fttsenala;  die  Isarthalbahn  hat  einen  be- 
sonderen Anaclilussbahnhof  München  (Isarth.);  ebenso  hat  die  Förster  Stadteisenbahn 
einen  eigenen  Stadtlmhnhof.  Anf  der  Feidabahn  und  auf  den  normalspnrigen  Linien 
sind  die  Stationen  unter  sich  mit  einer  Telegraphenleitung  verbunden.  Auf  der  Linie- 
BaTensbnrg-Wdagarten  nnd  der  WalhaUabahn  beeteht  telephonisdie  TerUndnng.  Die 
Stationen  der  Linien  Oberdorf  b./B.— Ftlßen  und  Mumau— Gannii^cb-Partenkifeheii  ver-- 
«eben  den  «flfentliehen  Telegraphendieusit ;  die  Station  c  :  h- Partenkirchen  ist  zu- 
gleich öffentliche  Telephonstation.  Den  Stationen  Dorudorf  und  Eschenlohe  ist  der 
Öffentliche  Brief-  und  Packetpostdienst  übertragen.  Die  Haltestelle  Fardunb  tenieht 
den  Fostablagedienst 

*t9Ut»  MNb!  JkOMag  des  Verdnfls  dentidMr  «MaMm-Verwaltangen"  Nr.  96  vom  «.Oe- 
cnibrr  \m.  Z«iUchTift  fVr  SMalMliafls,  Heft  2,  1664»  a.  »M.  ZdtMbriA  fikr  TraaspoHwusua  and 

>tral*eubM,  Kr.  13,  löW. 
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Axt  dra  imnMbpnifiB  Linitii  Ibileii  die  Blirielitiiiigeii  dea  Ytntiiw  Dentoeher 

Ebenbahn-Verwal langen  Anweadang. 

Die  Güterwagen  der  deat«cben  Localbahnen  werden  ▼ertragsgemKß  alsTheil  dos 
Wagenparkes  der  KuoigL  Bayer.  Staatsbabo  behandelt  imd  geben  demzofolge  DAcb  den 
Nofmcii  des  üebeF8faikom>Mmi,  b«tf«flinid  die  gegenseitige  WagenbeDflIniiig  im  Be- 
»elie  des  Vereines  Deatscher  Eisenbahn- Verwaltiiiigeiit  Mif  sämmtliebe  devtsdie  tmd 
anfSerdentschf  VprpiTi-bahTi^trycken  über;  nuigekrhrt:  Transitiren  die  GüterWigeB  dar 
VereinsTcrwaltUDgeu  auf  die  vorangelahrten  itiut"  u  riualspurigen  Linien. 

Im  Betriebajabre  1893  ttind  auf  die  Locaibahuauecken  li.ö79  bajerische  aud 
8105  ftemde  Ottterwagen  ud  4M8  eigene  Gtlterwageii  uat  die  Verainsctredcen  ttbei^ 
gegangen. 

Die  übrigen  Vpreinseinrichtnngen  betreifen  den  Person*  !!-  fKunilreiseterkebr)  und 
Güterrerkebr  und  bezwecken  eine  möglichste  Uebereinstiramung  der  betbeiligten  Bahn- 
YomUtungen  im  Beelamations-  and  Abfertigangsdienste. 

FOr  dn  Betrieb  d«  Fester  Staduisenbahn  ist  das  pienftisdie  Oesela  fOi  Klein- 
bahnen, bezw.  die  Polizei- Verordnung  der  Stadt  Forst,  betreffend  den  Betrieb  der 
Dampfstra&enbabn  in  Forst  i.'L.,  ftlr  die  Feldabahn  und  die  Tänie  Ravensburg— Wein- 
garten die  Bahn-Ordnang  für  die  NebeneiMDbaluiea  Deutscblaud-s  und  für  die  bajerischen 
Idnien  die  Bsbu-Ofdnnng  für  die  Nebeneisenbahnen  Bayens  ma%d»«d. 

Fahrpark. 

Der  der  Ge9en»{>haft  gebörige  Fahrpark,  weicher  bei  den  deutacheu  Linien  wie 
auch  bei  Neubauten  in  Verwendung  ist,  besteht  ans: 


ft)  Leeometiven. 
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b)  Personenwagen  und  Posl>  und  Qepftclcwagen. 
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18 

1  ;iO 

44 

74 

4 

4 

18 

POfW  a.  Oepick-Wagen 

8 

147 

80 

l"1 

1010 

4687 

|l992' 

1  6882 

7824 

348 


c>  61lt«rw«^eo. 


An- 
zahl 

Gattung  ! 

1    8p«T  1 

Tragkraft 

Tra^aft 

ZbIO 
1  INnen 

Tragkraft 

l.OOOj  1.435 

Meter 

60 

24 

36 

1  " 

6 

40 

178 

i  66 

113 

) 

20 

122 

6 

5 

5 

48 

48 

i  ~ 

48 

1  291 

187 

1  ^» 

1  «  1 

1  215 

Kachatahoid  wird  «ine  Ztinaimttiitelliuig  der  Eigengeniebte  der  PmommnigMi 
gegelMn: 


L  1  u  i  e 

1 

Wagoi-; 
saU 

Wagen- 
gewiohte 
hg 

Anzahl 

der 
Sltzpl&tze 

Geaammt- 

sahl 
der  Plätze 

VV^ageugö- 
wicht  pro 
Sitzplatz 
kg 

WageDge- 1 
wicht  jiro  1 
Platz  ! 
überhaupt 

9 

37100 

216 

216 

172 

172 

Kavensbnrp— Weing-arten . 

7 

201) 

316 

235 

116 

Sonthofen— Ober«tflorf  .  . 

8 

63180 

336 

476 

188 

133 

Oberdorf  b/B.— Füssen  .  . 

11 

86690 

466 

661 

186 

131 

1  Walhallabahn   

11 

234 

386 

212 

129 

Maman— Gamiacb-Parten- 

11 

1896M 

497 

497 

281 

981 

14 

117540 

606 

867 

308 

147 

60 

616870 

3275 

4415 

188 

189 

p 

Total  bzw.  durchschnittlich  j 

1146140  1 

5832 

1   7824  1 

1  1 

i  1 

Betriebspersonale. 

Bei  den  d(>iitscben  Betrieben  sind  0  OberbMunte,  96  Beamte,  88  Unterbeaaite, 
64  Bedienstete  nnd  7  An:enten  beschäftigt. 

Für  die  Veraicberaog  des  Personales  und  Veraicherang  gegen  Schadener  satz- 
AjuQvOehe  dtitter  PevMBeik  »u  durch  den  Sbenbahnbetrieb  Tanmaehtea  ünftllw  tot 
dnrdi  eitta  Batiielwkrailkencasse,  dann  dvieh  die  Versicherung  bei  der  Privatbabn- 
Oenosaenscbaft  und  Stra6enbah&-Bani%en<MseiMebaft  in  Lübeok  nad  dnrob  eiaen  Pea- 
8ioB8Tereii)  Vomige  getroffen. 
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I)  Bfltri«¥i«rf  «batiM  ier  in  eigenen  Betrieb  geataHdeieii  Bahnlialen 

pro  im. 


SR 

» 

aa 


Nene  Bibn 


Varfcahr  juro 
iomM 
B«bn 


E  innthmfiii 
pro 


AiiBg*beii 
pro 


I  ja 
te 

'  a 


I  '  Bahn-  |  NoU- 1|  Belm-  j  JSuti-  -  g 
"  Kiloni«t«T 

1^ 


5 


Hk. 


Pf. 


Hk. 


Pt 


1 
S 

8 
4 

5 

6  ii 


Feldabelni  

Rav«iib«ig— WeligartaD  .58.180 
SotttbofBD— OI»en4orf  .  .  7.869 
Oberdorf  b/B.— Fttnen  .  .  4.454 

WalhallabaLn  "l5.769 


784 
881 
899 
1848 
III 


9.689^88 
10.499-81 

8.808-88 

4.7&6&8 


119*89 
187-19 
159-71 
179*84 
104-17 


9086-80 
7081-96 
8098*98 
3671-86 
3155*60 


69-U|j(i6- 


I    kirchen  5.595  124»,  7 .772-5(j  217  73  :i57«i  7H 

7    FUrth-Zirndorf-Cedolaberg '23.049  IH21  i  6 .061  •     10<;- H1>  ;i53r4'> 


8 


J  Isarthalbabn  ,  .  .  .  . 
1  Fonter  StadtciaenkLhu . 


.  23.8813152  15  .H72  6h  183-42  H745  11 


lAnf  tlmiiüidwii  Linien 
dnidiMbnitllidi 


*    •  • 


10.765 1874 


7.999.97 


160*1« 


1 

02 
2« 
(»4 


100-20  40' 
<il  -99  58 
7K  94  43 


3734-66 


81- 


iM9 


•)  pro  JfAlxikaMudaaM. 


U)  Betriebaergebniflse  d«r  Localbaliiieu  iu  Oesterreicb-ÜDtjaru. 


1 

2 

3 
4 


I  2*296-40     82-5  1 14'Si  ■  'Xi     13  0  ^  57-  9 

241 


Sabbnrg—IfcU  p.l24 

Scbafbergbebn  19.0h2      2  707»;-21)  748  (i  1709-951100-0 

Steinamanger-Pinkalcld  .  09.503  1134  1255  15  72  3h  — 

WtttimguiMbe  LocaU>abn||  4.666'  7&9|  716*  »7  |  $4'3a^  — 

IHe  RiBa»hm«n  nnd  Anagaben  der  Bahnen  &dsbarg— Ischl  und  der  Scbaf' 
beiglMlui.  betieffini  dM  Jehl  1893«  die  Sionehuen  der  Bahn  Steinananger  und 
der  wenknngoriechen  Localbahnen  dae  Jahr  1899. 


Digitized  by  Google 


350 

Cl6ieliao]i«ftd«rI>epartetnent8bah.neB  in  Frankreich.  Aue  üetn  He- 

Hchte  der  Compagnie  dea  Cbemüu  de  fer  Departemeataax  geht  hervor,  daß  diese  (reselUchaft 
iiUt  Bnd«  1808  16  Linien  in  der  GeMmatfSnge  tod  880  ftm,  die  in  den  Departemento 
fiidre-et«Loif^  Manche,  Tonne,  Seine^t'Mavne,  Aisne-et- Harne,  Chinnte,  Saöne-et-LoiK^ 

C'orsp,  Ardöche  nml  TTante-Loire  gelegen  sind,  im  Betriebe  hatte,  wovon  die  11  l-m 
lange  Linie  Valogne<i-et-Montebonrg  ä  Barflenr  normalspnriir,  die  anderen  Linien  aber 
die  Uetergpur  besitzen.  Außerdem  befinden  sich  sech«  in  deu  Departements  Cüise. 
Charenfte,  Otarente  inferieor  and  Deux-S^vree  gelegene  länlen  in  dw  ling«  von  la- 
sammen  2^2  km  im  Bane  nnd  fünf  Linieii,  welche  zusammen  292  km  lang  sind,  im 
Projeetsstadium.  Das  Gesellscbaftscapital  besteht  aus  60.i>'m>  Actien  ä  ooo  Prione?,  also 
ans  30  Millionen  Francs,  frraer  befinden  sich  118.025  Stück  Übligatiunen  im  Betrage 
von  zusammen  40,755.193  Francs  im  Umlaafe,  welch  letztere  tbeila  die  Garantie  des 
Staate«,  theti«  jene  der  Departements  geaiefien.  Die  Kosten  der  eraten  Herstdinng  be- 
tragen mit  Etide  1893  73,287.708  Francs  oder  63.281  Francs  pro  Kilometer.  Der  Netto- 
Atoag  bezifferte  sich  auf  1,639,091  Francs,  so  daß  den  Acttonären  eine  3*5o/o'ge  Divi- 
deade anfiel,  aoo.OOO  Francs  in  den  Specialreservefonds  und  löO.(K)0  Francs  für 
Umstaltongen  und  Unvorhergesehenes  hinterlegt  und  89.947  Francs  aof  neue  Rechnung 
vergetragen  tnirden.  Die  Oeaellaelialk  besitst  auf  itiren  Linien  an  Fabrbetrielisniitteln 
ittsaauuen  76  Locomutiven,  hierunter  5  normalspnrige,  oder  zusammen  0*^  Locomotiven 
|,ro  Kilomptpr,  ferner  21  nonnaNimri'^e  Personen-  imhI  f'tnf  DiensttvacTPn,  dftnn  186  schmal- 
spurige Per-onen-  und  83  Dieuftwagen,  endlich  51  uoniuilspiorige  nnd  1077  acbmaispnrige 
Guterwagen,  daher  msanuaen  1418  Wagni  «dar  16  Wageu  pro  Kflonetar.  Dia  Tiraaaport« 
Elnnabmen  «ad  Betriebeansgaben,  sowie  die  Leistungen  beim  Verlcehre  und  der  Fabr> 
betriebsiuittel  sind  aus  diesem  Berichte  nicht  zu  entnehmen,  so  daß  Über  die  ökonomische 
Gebahrong  nnd  die  erzielten  Betriebsergebnisse  keinerlei  Betrachtnngen  anijer^telU 
werden  können.  (Zeitschr.  f.  Eisenbahn-  nnd  Dampfschiffahrt,  17.  Heft,  1894.; 


11.  Ein  naaea System  von  Tramway-Oaemotoren  ist  nach  einerMittbdlnn^ 
in  Nr.  51  ^  Der  Straßenbahn"  seit  Kurzem  von  der  Trambahn-GeseUachafc  Norwoud- 
Croydon  dogefUirt  worden.  Der  XeterSystemLttbr  Ig  ist  eine  deotaelie  Brftidnng*) 
nnd  kann  ebne  neu  geladra  in  werden  Ar  «ne  Tour  Ton  24  km  dienen.  Die  FnUmig 

mit  Gas  geht  in  70  Seennden  vor  sich  niittelBt  eines  seitliobeu  Gummiscblancbe^. 
welcher  in  die  Gasleitung  eingeführt  ist.  ilan  beiuerlit  weder  i\bleu  Geruch  noch 
eine  Erschütterung.  Nach  den  ErmitteluDgeu  des  Professurs  Kennedy  würden  die 
Betiiebakaatea  In  gewSbnliehen  Ffllen  nm  6fi*/o  Termindert  werden.  Die  Enlrtndnag 
dea  Oaaea  wird  dnrch  einen  elektrischen  Funken  bewerkstelligt  nnd  sind  die  Motoren, 
welch'^  nna  zwei  Maschinen  mit  je  sweiaal  7  SI^  beateben,  aowia  daa  Sehwagnid 
völlig  anter  dem  Wagen  versteckt. 


Borioktlg;ii]ig;:  Im  5.  Hefte  im  Jahrganges  1894  der  Vereias-Mittheilnngen, 
Seite  868,  18.  ZaQe  fon  mtten,  aoU  ee  atatt  „1898"  riehtig  ,1888«  bsiBen. 


•)  V«rgleiohfl  ,Dic  Ua.sbahn  von  ßarou  (l  os  t.  k  o  wak i  und  den  Vortrag  dm  Civil-Ingenienra 
E.A.  Ziffer,  „UAb«r  den  tntmiationali  ii  j»  i tnanciiten  Sil aßcnbahnverelB  bei  der  MI.  General* 
TasuUDliiBK  in  Budapest".  7.  Heft  ex  MBS,  Seite  278  u.  283.  „Tatemationaler  permanenter  Straßenbafaa« 
▼snia  (OniOA  Kutaniatioiiale  paraumcat«  a*  Tramwayr,  von  £.  A.  Ziffer.  «Zeitsehrin  tSa  Local* 
«nd  atnOmMbrnntm",  ft.  Heft  ea  UBS,  Salto  15t. 


Im  SelbitTwUge  dea  Yertines.  —  Ver«ntwortIicb«r  Bedaoteur:  X.  Issalag. 
tn  OtanunluloD  M  Mbau  *  Weatnl,  B«UMni<lag  Ar  TwOaSk  vmi  Ksbm,  X.  UmaanifiMe  Sl. 

DriMk  TOB  B.  Bttm  a  Od.  In  Wta. 
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Mittheilungen 

des 

TräislilisföiiliiriiiiiliisU-iiiM 

Offidilles  Organ  (l«s  Verkndes  der  Siterrelchisclieo  Localbatuieii. 

Sitz  doB  Vereines:  Wien,  I.  ElitsabethBtraBse  9. 
Inseraten  -  AdznlxListration :  Wien,  VIL  MariAhilforstcMae  9<L 

II.  Jahrg.  Wien,  im  JuU  1894.  7.  fielt 


I.  Verems-Angelegeulieiten. 

1.  de^eelmte  Verefm-TmunBliiiig  am  M.  Fehnwr  1894. 

Der  Fräsident: 

Geehrte  Herren  I 

Wie  Ihnen  aus  dein  ersten  Hefte  unserer  diesjähnf^en  Mit- 
tlieilungen  bekannt  ist,  findet  im  heurigen  Jahre  in  dor  Kotimde  in  Wien 
eine  I  n  t  e  r  n  a  t  i  o  n  a  1  e  A  ii  s  s  t  e  H  u  u  g  fiir  VolksernaJir  uii^^.  Aniveeverpflegnng, 
RettuDgswesen  und  Verkehrsmittel  in  Verbindung  mit  einer  speciellen 
StportanasteUung  statt  und  wurde  der  Verband  der  dsterreichischen  Local- 
^ahnen  von  der  Avsstelliuigs-Gommieiion  eingeladen,  sieh  an  der  Abtlieflung 
IV  dieser  Ausstellung,  die  Verkelunnnittel  betredfond,  za  beltheiligen.  Der 
Verband  (taterreichis^er  Localbahnen  bat  bescUoeBeny  sidi  zu  einer 
Colleetiy-AQSStellang  zu  vereinigen  nnd  legt  anch  Werth  daran^  daß  die 
Hitglieder  nnseree  Vereines  die  AnssteUnng  mity  dem  Zwecke  des  Ver- 
keluBwesens  dienenden  Objecten,  Modellen,  bildüchen  Darstellungen  etc., 
ebenteUs  beacbicken  mögen. 

Ihr  Ansschuss  ist  der  Ansicht  dass  die  Vereins-Publicationen  aus- 
mstellen  wäien,  nnd  ladet  Sie,  geehrte  Herren,  ein,  sicli  unter  dem 
Namen  des  Vereines  an  der  gedachten  Ausstellung  mit  Ihren  vielen,  gewiss 
anch  iiiteiessanten  Arbeiten  über  Bahn-Projecte  tmd  ausgeführte  Bauten 
collectiv  zu  betheiligen.  I>ie  diesfälligen  Anmeldungen  bitten  wir  Sie  an 
das  Vereins-i'räsidium  gelangen  zu  lassen. 

Vonitimdcr: 

Wird  zn  diesem  Gegenstande  oder  zu  anderen  geschfiftfichen  Mit- 
theOnngen  das  Wort  gewünscht? 

NieoMail  nieM«!  ddi. 

Da  dies  meht  der  Fall  ist^  so  daif  ich  annebmeu,  dafi  Sie  den 
BeaehHaion  Ihres  AasBchnsses  zaatHnmen  nnd  erfibrigt  mir  avr,  an  Sie  die 
Bitte  IQ  richten,  sich  an  dieser  AnssteMung  mit  Ihren  reiehhaltigen 

26 
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Arbeiten  zu  betheiligeii.  i^esoiulere  Einladungen  sind  auch  bm-Pits  an 
einige  Fabriksetablisseiiieutö  eigangeu,  die  der  Verein  die  Ehre  liat.  zu 
seinen  Mitgliedern  zu  zählen. 


Hen*  Kof-  und  Geriplitsadvocat  Dr.  Otto  K  er  pal  hält  sodann  über 
Einladung  »h-s  Vorsitzen rleii  seinen  ;niL'-ekün(li<^ten  Vortrag:  ..Die  Aus- 
dehnung - '»setzlicher  B  e  >  t  j  m  m  nn  p:cn  zum  Scliutze  der 
1' t'er  il  e  ba h  11  e  n  im  S t  raf  re  c  ii  t  s  fr  «'b i  ete"  ab  und  verweisen  wir 
diesljeziiglich  aut  den  im  3.  Helte,  Jahrgang  1894,  enthaltenen  Auszug. 
Am  Schlüsse  seiner  zutreffenden  Ausführungen  beantragte  der  lieduer 
,  unter  Hinweis  auf  den  Mangel  eines  jeden  ausreichenden  Schutzes  für 
den  Pferde-Eisenbahn-Betrieb,  eine  Petition  au  deu  Keichsrath  und  die 
Begiernng^  zu  unterbreiten,  in  welcher  um  die  Beseitigung  dieser  Lfieke 
nachgesucht  werden  soll.  Zn  diesem  Zwedce  wurde  ein  Comitö  eingesetzt, 
welches  sich  mit  der  Ausarbeitung  der  fhiglichen  Petition  zu  be&ssen 
hätte  und  in  das  die  nachbenannten  Herren  berufen  wurden:  Dr.  Isidor 
Bing,  Director  W.  Hailama,  Oberbanrath  Kareis,  Dr. Otto  Kerpal, 
Dr.  Max  FreiheiT  von  Hayr  und  Verwaltnngsrath  Arthur  Mayer. 
Dieses  Comitä  hat  die  von  Herrn  Dr.  Otto  Kerpal  verfasste  Petition 
nach  eingehender  Berathnng  dem  Ausschüsse  zui-  Annahme  empfohlen. 

Seitens  des  Ausschosses  wurde  die  roehreiwähnte  Petition  der 
Vereins-Vei-sammlung  am  16,  April  1.  .T.  zur  Beschlussfassung  voi-gelesrt 
und  bescliloss  dieselbe  die  Petition,  wt  lclie  den  besagten  Gegenstand 
in  erschöpfender  Weise  beluimlelt  und  durch  juristisclie  Argumente 
begiiindet,  der  Keichsvertretimg  sowie  dem  k.  k,  Justiz-Ministerium  zu 
unterbreiten. 

"Wie  wir  bereits  im  diesjährigen  .luniliefte  berichtet  haben,  wurde 
die  im  vollen  Wortlaute  nacljstelieiid  repioducirte  Petition  durch 
unser  Vereins-Mitjrlied  Herrn  Keiclisratljs-Abgeurdneten  Heinrich  PopptM- 
bereits  am  H.  Mai  1.  1.  ilem  Abi^eordnetenhause  überreicht  uud  dem 
p  e  1  m  a  n  e  n  t  e  n  S  t  r  a  1  g  e  s  e  t  z  -  A  u  s  s  c  h  u  s  s  e  zur  geschäftsordnungs- 
mäßigen  Behandlung  zugewiesen. 

Nr.  38. 

.Hohes  Haus  der  Abgeordneten! 

Das  allgemein  anerkannte  Bedürfnis,  den  Eisenbahnen  in  straf- 
rechtlicher  Beziehnn«-  einen  exceptionellen  Schutz  zu  g-ewähren,  hat  in 
dem  gegenwärtig  in  Oesterreich  in  (^eUnn?  stehenden  ."^tiafgesetzbucli 
vielfachen  Ansdruclt  in  den  68,  81,  85,  87,  175,  279,  312,  314,  318 
uud  337  gefunden. 

Bei  diesem  Schutze  macht  das  gegenwärtier  geltende  Stratiresct/. 
keinen  Untetschied.  ob  die  EisenV>alin  mit  Lucomotiven  oder  einem  an- 
deren mechamscheu  Motor  oder  mit  Pferden  betrieben  wird,  wie  dies 
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aus  den  eben  eitirten  Parag^ftphen  unzweifelhaft  hervorgeht,  in  denen 
theils  von  Staats-  nnd  Privateisenbahnen  schlechtweg  ohne  jede  Be- 
achrttnknng  (§§  68,  81,  279,  312  und  314)  theils  von  Eisenbahnen,  „die- 
selben mdgen  mit  oder  oline  Dampflcraft  betrieben  werden"  (§§  85,  87, 
175,  318  und  337)  gesprochen  wird.  Diesen  Standpunkt  hat  nun  der 
gegenwärtig  dem  hohen  Hanse  vorliegende  ^Entwurf  eines  Strafgesetzes 
über  Verbrechen,  Vergehen  und  Ueberti-etungeu"  verlassen,  iudfm  in  den 
allermeisten  Paragi'aphen.  in  welchen  den  Eisenbahnen  ein  besonderer 
Rechtsschutz  gewährt  wird  (die  §§  IK,.  117.  IT«.  248a  Ab!^.  5.  ;41. 
342,  343.  347.  34H.  495  und  40H  dt^r  Aussclmssiiiiiiäjr«^)  d.-r  J^cliiitz 
davon  abhäiiixiu  }reiiiacht  wird,  dat»  dif  Eiseiibalint^n  mit  Lucomuliveii 
odt^r  anderen  niectianischeu  Motoien  betrieben  werden,  Pferdebahnen 
sonach  «lusgesclilossen  erscheinen. 

Nnr  in  zwei  Paragraplien,  den  §§  248  6  Abs.  2  und  324  der  Aiis- 
fechiissaiitraLre  A\ird  die  Voraussetzung  des  mechanischen  Motür>i  nicht 
geturdert.  sondera  von  Eisenbahnen  schlechtweg  gehandelt,  somit  die 
Plerdeeiseubaiin  mit  in  den  dort  gewährten  Schutz  eingeschlossen. 

Wer  die  verschiedenen  Entwürte,  welche  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  Gegenstand  von  Kegierungsvorlagen  und  Ausschussanträgen  bilden, 
verfolgt,  gewinnt  sofort  den  Eindruck,  daß  die  Beschrftnknng  des  den 
Eisenbahnen  gewährten  Schutzes  auf  solche»  die  mit  Locomotiven  oder 
anderen  mechanischen  Uotoren  betiieben  werden,  nicht  auf  einem  durch- 
schlagenden, schon  von  vornherein  festgehaltenen  Gesichtspunkte  beruht, 
sondern  daß  diese  Beschränkung  erst  in  einem  der  Paragraphe  Au&ahme 
gefunden  hat,  nnd  sodann  im  Verlaufe  der  späteren  Vorlagen  nnd  Ans- 
achnssberathnngen  in  die  oben  erwähnten  Paragraphe  ftbergegangen  und 
nur  in  die  beiden  gleichfalls  bereits  eitirten  Paragraphe  2486  Abs.  2 
und  324  nicht  mit  übernommen  worden  ist.  Ebenso  drängt  sich,  w  enn 
die  vielen  Ausschussverhandlungen  und  Regierungsmotive  zu  allen  ob- 
citiiten  Paragraphen  verfolgt  werden,  die  üeberzengung  auf.  daß  irgend- 
welclie  durchgreifende  Hründe  fiii-  den  Ansschlnss  der  Pferdebahnen  von 
dem  den  Eisenbahnen  laut  di-s  «reitenden  Siiatpesetzbuchps  zukommenden 
und  in  den  neneien  Entwin  fen  zui^edacliten  Schutze  nicht  angegeben  sind. 

Der  ei-gebf'nst  -ietVrtijrte  \'ereiu  glaubt  auch,  daß  solche  üründe 
lür  den  Ausschluss  der  Pterdcbahnen  nicht  getuuderi  werden  können. 

Die  Gesichtspunkte,  von  welchen  ausgehend  die  Strafgesetzgebung 
den  Eisenbahnen  einen  besonderen  stralrechtlichen  S("hutz  verleihen  zu 
müssen  für  nölhig  erachtet  hat,  sind  oö'enbar  einmal  die  Wichtigkeit  und 
Bedeutung,  welche  den  Verkebrsinstituten  zukommt,  und  weiters  die 
besonders  schwemiegenden  Gefahren,  welche  durch  eine  boshafte  oder 
auch  nur  fohrlässige  Störung  des  Betriebes,  durch  eine  Beschädigung  der 
Anlagen,  durch  eine  Nichtbefolgnng  der  ergangenen  Schutzvorscliriften 
oder  durch  eine  Auflehnung  gegen  das  Dienstpersonale,  sowohl  für  das 

25* 
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fahreade  md  nichtliihreDde  PnUicmn,  als  aieh  für  bedeutende  Güter* 
weithe  eidh  ergeben  können  nnd  in  den  meisten  Fftllen  aneh  ergeben 
haben. 

Diese  beiden  Gesichtspunkte  gelten  aber  nach  der  Ansicht  des 
ergebenst  gefertigten  Vereines  in  demselben  HaBe  für  Pfierdeeisenbabnen 
wie  für  die  mit  mechanischen  Motoren  betriebenen  Bahnen. 

Der  gefertigte  Verein  erlaubt  sich  darauf  iunzuwei^en,  daß 
laut  der  oHiciellen  statistischen  Nachweisiniff  im  Jahre  1892  auf  dem 
üüterreiehischen  Pferdeeiseubaliunetze  in  der  Gesamratlänge  von  15ö-3  hm 
nicht  weniger  als  72,000.000  Personen  befördert  worden  sind,  während 
sSmmtUche  andere  OsteiTeiGhisehe  Eisenbahnen  in  demselben  Jahre  nur 
98,000.000  Personal  befördert  haben,  so  dafi  anf  dn  Kilometer  Betriebs* 
Liage  bei  den  Locomotivbabnen  drea  6600  Personen,  bei  den  Pferde- 
Eisenbahnen  aber  460.000  Personen,  sonach  fast  das  Hundert&cbe  entfallen. 
Durch  die  Vergleichong  dieser  beiden  Ziffern  ergibt  sich  elneiseits  die 
Bedeatnng  nnd  Wichtigkeit»  welche  den  Fferdeeisenbahnen  in  unsa'em 
Verkdirsleben  zukommt,  andererseits  lehrt  aber  diese  Nebeneinandor- 
stellung,  daO  das  geringere  Moment  der  Gefährlichkeit  und  des  Schutz* 
bedfirfhisses.  wplches  bei  den  Fferdeeisenbahnen  vielleicht  durch  den 
weniger  gefahrlichen  Motor  gegeben  ist,  weitaas  aufgewogen  wird  durch 
die  pranz  ntiverhältnismäßip  größere  Dichtiprkeit  des  Verkehres,  die  ja 
uuzweifellmft  das  Moment  der  GefaJu-  bedeutend  steigert.  Hiebei  nniss 
noch  erwogen  werden,  daü.  wähi-end  die  mit  Locomotiven  betriebenen 
Eisenbahnen  sich  zumeist  aul  eiiieiu  der  Unternelimuntr  f^ehörigen  Planum 
bewegen,  weiclies  in  der  weitaus  größten  Ausdehnung  un/u<riinglich  ge- 
macht ist,  die  Pferdeeisenbahii  l«  u  Verkehr  in  dicht  bevölkerten  Städten 
und  lür  Jedermann  benützbarcn  Sti  aUen  dieser  Städte  vermitteln,  wodurch 
die  Geiälirlichkeit  des  Betriebes  und  hiemit  das  Scliutzbedürfois  gewiss 
wesentlich  gesteigert  wird. 

Von  allgemeinen  Gesichtspunkten  zu  den  einzelnen  Fällen  der 
i'raxis  übergehend,  ist  es  ge\viss  nirbt  abzusehen,  warum  ein  voll  be- 
setzter Pf  erdebahn  wagen,  der  sieh  mitten  unter  einer  dichten  l^evölkernng 
fortbewesrt,  weniger  Schutz  finden  soll,  als  ein  leerer  in  die  Station 
/.uriickkehrender  (TÜter/ug.  welch"  letzterer  nach  dem  zur  Behandlung 
stehenden  Entwürfe  den  vollen  strafrechtlichen  Schutz  genießen,  wahrend 
der  erstere  keines  solchen  theilhaftig  werden  soll.  Nicht  unei^ähnt  mag" 
es  schließlich  bleiben,  elaß  die  allseitig  so  dringend  gewünschte  Regelung 
des  Pferdeeisenbahnverkehres  namentlich  in  Wien  gewiss  dadurch  nicht 
erldchtert  wird,  wenn  den  Pferdebahnbediensteten  bei  der  AMbui^ 
ihres  Dienstes  jener  Schatz  entxogen  wbrd,  den  sie  anf  Grand  des  geUenden 
Gesetzes  giddi  den  Angestellten  der  anderen  Eisenbahnen  gegenwftrtif: 
geniefien,  da  diese  Kategorie  von  Bahnbediensteten  eines  solchen  Skdintees 
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imd  der  Jüedurch  bedington  höheren  Antoritftt  ebenso  bedarf  wie  die  im 
Vollbahnyerkehr  Angestellten  and  gewies  weit  mehr  als  die  beim  Gfiter- 
Verkehre  Bediensteten. 

Der  in  Ergebenheit  gefertigte  Verein,  sn  dessen  Tomehmlichsten 
An^ben  es  g^rt^  znr  Hebung  des  Loeal-  nnd  Straßenbahnwesens  bei- 
zutragen, glanbt  ddier  ansspreehen  zn  dürfen,  daß  fEbr  den  Ansschlnss 
der  Pferdebahnen  in  dem  zur  Berathang  stehenden  Entwürfe  von  dem 
den  Eisenbahnen  gewähi-ten  Seluitze  keine  zureichenden  Gritaiide  Torfaaaden 
sind,  daß  die  Pferdebahnen  denselben  Schutz  verdienen  und  beanspruchiii 
können,  wie  die  mit  Dampf  oder  anderen  mechanischen  Motoren 
betriebenen  Bahnen  und  daß  insbesondere  für  die  österreichisclie  Gesetz- 
Oebung  auch  nicht  die  mindeste  Veranlassung  vorliegt,  den  Pferdebahnen 
einen  Schutz  zu  »'ntzifhen,  den  sie  bisher  in  vollem  Maße  gleich  den 
anderen  Bahueu  genossen  habeii. 

Der  er^ebenst  3:efertigte  \  erein  glaubt  daher  eine  wohlwollende 
\\  lirdigung  dieser  seiner  Petition  von  Seite  des  hohen  Hauses  der 
Abgeordneten  erwaiten  zu  dürfen  nnd  dies  umsomehr,  als  die  Durch- 
fuhioing  der  beautiagten  Aenderungen  in  dem  vorliegeudeu  Entwürfe  auf 
die  einfachste  Weise  dadurch  erfolgen  kann,  daß  in  den  oben  auf- 
gezählten Paragraphen  IIG,  117,  118,  248  o  Abs.  5,  341,  342,  34:^, 
347,  348,  495  nnd  496  die  Worte:  „mit  Locomotiven  oder 
sonstigen  mechanischen  Motoren  betriebenen'*  einüEMsh 
«nsgelaasen  werden. 

Durch  diese  Anslassong  wurde  der  Strafgesetz-Entwurf  auch  an 
Einheitlichkeit  gewinnen,  da,  wie  bereits  an  wiederholten  Stellen 
dieser  Petition  bemerkt,  der  Standpunkt,  dem  gemäß  sich  der  straf- 
rechtliche Scliutz  nui'  auf  mit  Locomotiven  oder  mechanische  Motoren 
betriebene  Eisenbahnen  beziehen  soll,  nicht  conseqnent  festgehalten, 
sondern  in  den      242  6,  Abs.  2  und  324  außer  Acht  gelassen  wiid. 

Der  ergebenst  gefertigte  Verein  erlaubt  sich  daher  die  ehrfurchts- 
volle Bitte: 

Das  hohe  Haus  der  Abgeordneten  geruhe  diese  Petition  einer  hoch- 
geneigten  Rücksichtnahme  zu  würdigen  nnd  unter  Anerkennunp'  der 
Motive  derselben  alle  jene  Bestimmungen  aus  dt  ni  Strafgesetz-Entwürfe 
zu  eliminiren,  wodurch  der  strafrechtlichp  Schutz  nur  anf  di*^  mit  Tioro- 
motiven  oder  anderen  mechanischen  Motoren  betrif^beiien  Eiseubahueu 
bescliriiukt  und  hiemit  den  Pferdebahnen  entzogen  wiid. 

Wien,  16.  April  1894. 

herein  fflr  die  Förderung  des  Local-  nnd  Strassenbahn- 

we  sens! 

Der  Prfiflideat:  Der  Scbriftflllirer: 

Ziffer  m.  p.  Bing  m.  p. 
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2.  Neue  Mitglieder. 

Seit  Mitte  jilai  1.  J.  sind  unserem  Vereine  als  Mitglieder  bei- 

o-^.tiT'tr'n : 

Biiclier  V.  Utmenau  Erwia,  "Ritt..  Inp-enienr,  Fabriksbesitzer.  Wien. 

Czedik,  v.  Brändeisberg  Alois,  i;  reih.,  Exe,  Herren bauäuiitglied,  Sectiuuä-Chei  a.  D  ,  Wieu. 

I8r0  Atoxandtr,  lu  k.  Notar,  Wien. 

Merores  Rene,  Dr.,  Concipient  der  k.  k.  nied.-dsterr.  FiDanz-Prociuttnrf  Wien. 
Oestprrplrher  Carl,  OIht  In^pector  der  k.  k.  üsterr.  Staatsbalnif'n.  rzemowili. 
Posselt  Adolf  H.,  Lauiitagti-Abgeordueter,  Biirgeriueiäter  vou  Gabioiiz  a.  X 
Rindl  Emanuel,  beb.  ant.  Ban-Iugenieor  lud  Geometer,  Wien. 
SehaeffBr  iasoli,  Ingemear,  Koroiyn  (Ott-GaKsien). 

Styroea  Victor,  Freib.  t.,  Reicbsraths-  nnd  Landtags-Abgeordneter,  Czeroowitc. 
Zaieekl  Casimir,  Director  der  galiz.  Landes-Eiscubabnen,  General'Inspeetor  der  fxir, 
dsterr.-ongar.  Staatseiseababn-OeseliAcbatt  a.  D.,  Lemberg. 


II.  Zur  Fördemng  des  Iiooalbahnwesens« 


1.  Eingabe  des  Vereines  für  die  Fdrdernng  des  Local-  nnd 
Strassenbalinwesens,  mit  welcher  derselbe  seine  Dienste  dem 
k.  k.  Handclsministeriam  znr  Verfügung  stellt  und  diesbeasiig- 
liehe  £rledignng  dieser  hoben  Behörde. 

Von  der  Erwägung  ausgehend,  daß  in  einer  kräftigen  fachmSnnischen 
TJnterstQtzang  jener  Interessenten»  die  sich  um  die  Verleihung  von  Con- 
cessionen  ftir  ^e  technischen  Vorarbeiten,  irie  fllr  den  Bau  und  Betrieb 
von  Local-  und  Straßenbahnen  bewerben,  gleichfalls  ein  Mittel  f&r  die 
Fortentwicklung  des  Vei^cdirswesens  gegeben  erschdnt^  hat  der  Vereins- 
Auschnss  in  der  nachstehenden  dem  hohen  k.  k.  Handelsministeriuni 
unterbreiteten  Eingabe  seiner  diesbezflglichen  Ansicht  Ausdruck  verliehen* 

Holiea  k.  k.  Handelsministerium! 

Der  ergebenat  mtenttelmete  Vorstand  des  Veremet  für  die  Fflrdenuig  des  Local« 
und.  Straßenbabawesem  erlaubt  sieb,  unter  Beiseblius  der  Vereins^Satnmgeiit  daranf 

hinzuweisen,  daß  die  zar  Hebung  nnd  gedeihlicben  Entmdcelong  des  Loeal-  irnd  Straßen- 
bahnwesens  in  Oeaterreicb  hinzielenden  Tendenzen  des  Vereines  uur^r  anderem  ancb 
darin  gipfeln,  fianprojecte  za  begutachten,  Auskünfte  und  Rathscbläge  betreffs  Auf- 
bringung der  Geldmittel,  aowie  rttakaiebtlidi  der  Banaulogc  nnd  der  BetiiebslBhrung 
TOB  Loealbahnen,  allen  Jenen  m  «rtitaUeB,  «debe  sieh  an  den  Verein  wenden,  «ad  denen 

die  diesfalls  zweckdienlichen  Mittel  und  Wege  bisher  unbekannt  geblieben  sind. 

Bei  Gründung  des  Vereinen,  dem  gegenwärtig  177  Mitelieder  aller  Bernfgkreise, 
darunter  auch  erfahrene  Eisenbahn-Fachmänner  angehören,  und  der  über  seine  Thätig- 
keit  MitiheUnngen  in  monatlidi  erMlieinenden  Helten  herausgibt,  wurde  mit  dieser  Ver- 
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«ittiging  <lle  B&dong  einar  Ceitnüit«llft  bMbaicbtigt,  welche  nicht  mt  sdnen  Mili^tdeni, 

sondern  auch  anderen  Interessentenkreisen  mit  Rath  nnd  Tbat  znr  Saite  ateheo,  und 
«rforderlichen  Fn\ln  an  iuaßgeben(!pr  Stcüp  rcrmittelnd  einwirken  soll. 

S&ch.  die<4er  Richtung  hin  glaubt  der  ehrfurchtsvoll  gefertigte  Yereinsvorstand 
Binem  liohen  k.  k.  Haadelfiiiliutterimii  lehi«  orgebeBaten  Bienite  im  laMnan  d«r  Ton 
ilun  vertretenen  gemeionBtiigen  Sache  anbieten  ud  die  Bitte  »teilen  zu  mUmi«  Ein 
h»hf"^  k  k.  Hanilt'lsiiiinisterinm  niöt;e  lnK-hj^cufii^test  g-^rnhen,  jene  Bewerber  nm  Ver- 
leihiiug  von  Concestsioneu  i'Ur  die  technkcbea  Vorarbeiten,  »owie  fttr  den  Bau  und  Be- 
trieb Ton  Local-  und  StraJßenbahnen,  denen  die  nothwendigen  HU&kräfte  rar  Verfaesniig 
TOD  gtnerdleD  oder  Beo-ProjeeteD  und  senet^en  BeMlen  nieiit  wat  Vmngwag  etehen, 
an  den  Verein  zn  verweisen. 

lliediin-h  dürfte  Ein  liohcM  k.  k.  Handelsministerium  der  nicht  geringen  Arbftt'^- 
lasi  enthoben  werden,  weiche  durch  wiedarbolte  Ertheiloug  von  Auskttufteo.  Eath- 
achlägen  an  fiitereeBentoB,  doreli  Blleldeitiing  tob  Operetcn  nr  Verbeiserung  etc.,  rw> 
«aaeht  wird,  «ad  ea  dürfte  die  Gewibr  geboten  arin,  daß  nur  ftduaftaniacli  bearbeitete 
oder  geprüfte  und  den  bestdienden  Toiadviften  entiprediend  Tuftuate  Elaborate  in  Tor* 
läge  gebracht  werden. 

Wien,  1.  Min 

Verein  fttr  FOrdernng  dea  Loeal-  nnd  Strafienbabnireaena. 

Der  PrSniient: 
Ziffer  m.  p. 

Der  Schriftführer  : 
Bing  m.  p. 

Wir  können  nicht  umhin  mit,  hesotiderer  Genugthuung  und  dankend 
zu  verzeichnen,  daß  das  lu)lie  k.  k.  Handelsministerium  sich  bestimmt 
ji^efnnden  hat,  unsere  in  der  verstehenden  Eingabe  niedergel^en  Be- 
sta*ebiujgeu  anzuerkennen  iiml  unsere  llitte  zu  gewähren. 

Nachfolorend  Veröffentiichen  wii*  den  Wortlaut  der  betreffenden 
hoben  miuisterielien  KntschlieBung. 

Kr.  mS9. 

Mit  der  Eingabe  vom  1,  März  1,  J.  Z,  25  hat  der  geehrte  Verein  seine  Bereit- 
willigkeit knndgei^cben,  auch  den  außerhalb  des  Vereinsverbandes  stehenden,  eines  fach- 
kaudigeu  Beiratheti  entbehrenden  Bewerbern  um  die  Äusführung  neuer  Loial-  und 
StraJenbabnen  bei  dw  Aoaarbeitnng  von  Projectea  und  sonstigen  techuischeo  Behelfen 
in  meigenntttaiger  Wdee  »it  Batb  und  Tbat  an  die  Hand  an  geben. 

Indem  von  diesem  dankenswerthen  Anerbieten  h.  a,  mit  Befriedigung  Kenntnis 
genotnmpn  und  die  Veröfientiichung  desselben  im  Vororduungsblatte  för  Eisenbahn  und 
Schiüaiut  unter  Einem  veraulAsst  wird,  beehrt  sich  das  Uandelsministerinm  d(>m  ge- 
«brten  Teieine  mitnitbdlen,  daft  deaaelba  TerimmModai  lallea  nicbt  unterlasseu  wird, 
Intereaaenten  der  gedaebten  Art  an  den  geehrten  Verein  n  verweisen, 

Wien,  a»  80.  M  IBM, 

Der  k.  k.  Handelamiabter : 
Wnrmbrand  m.  p. 

An  den  geebrten  Verein  ftr  dieFfirdemag  deaLeeal-nndStraAeabahnweaena  (an  Händen 
dea  Präsidenten  Sr..HoebiroblgeboreD  Hem  B.  A.  Ziffer,  Ingenieor  in  Wien). 
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2.  Vorschrift  des  galiflisehes  Lamtes-AuMluiaMs  betrefei4  die 
Bewerbung  vm  Landes-ÜnterstlltsiiDgeii  für  den  Bau  projeelirleF 
Baluien  niederen  Ranges  im  Sinne  (li>s  iMdeSrGesetses-  yom 
17.  Juli  töOa.  (L.  6.  Bi  Nv.  42.)*) 

Der  g:alizisclie  Landes-Ausschuss  hat.  um  fiijier.seits  seine  TliätiL''l:*  it 
bei  iSeui  tlieiluug  von  Eiist^uuahnprojecten  zu  erleichtern,  audt  i  ei>,eU.>  aber 
um  einen  einheitlichen  Vorgang  bei  der  Verfassung  und  X'orlage  der- 
selben za  erzielen,  eigene  Vorschriften  herausgegeben,  nach  welchen  sich 
za  benehmen  istf  wenn  seitens  der  GonceBsienswerberflirdieHeretellQng 
von  projectirCen  Bahnai  niederen  Banges  im  Sinne  des  Landes^Oeietae» 
vom  17.  Jnli  1893  (L.  6.  Bl.  Nr.  4S)**)  nm  eine  Landee-Unterstatavag 
nacligesncht  wird. 

Diese  Vorschrift  zerfällt  in  zwei  Abdidlungen,  u.  zw.: 

Theil  A,  welcher  sich  auf  jene  Fülle  bezieht,  wo  Interessenten 
oder  Private  Loealbahnen  errichten  vnd  die  diesbezflglichen  Projecte 
selbst  vei'&ssen  und  die  nOthigen  Vorbereitungen  treffen  wollen. 

Theil  B  bezieht  sich  dagegen  auf  jene  Fälle,  wo  Interessenten  oder 
Private  im  Sinne  des  g  IS  des  vorgenannten  Landes>6esetzes  vom 
17.  Juli  1893.  an  den  Landes- Ausschuss  die  Bitte  um  Verfiissong  der 
Projecte  und  Durchführung  der  zu  treffenden  Maßregeln  gegen  Bück* 
erstattung  der  aufgelaufenen  Kosten  stellen. 

Wir  glauben  mit  der  nachstehenden  wortgetreuen  Wiedergabe 
dieser  für  die  Anwendung  in  der  Praxis  gewiss  außerordentlich  werth- 
vollen Voi'srhrifr.  die  in's  Deutsche  übertragen  wurde,  den  lateresseuten- 
kreisen  eiuen  schätzenswerthen  lieheil  darbieten  zu  können. 


TüeU  A. 

1. 

Wer  sich  um  fiiiauzielle  Laudes-UuterätütKUug  tiir  den  Bau  einer  prujectirten 
Localbabn  bewerben  will,  soll  —  gleicbzeitig  mit  der  im  Sinne  der  Verordnung  de« 
k.  k.  Handeto-Hinisteiiniu  yom  80.  Hai  1880  (R.  6.  Bl.  Kr.  67)«)  —  erfolgtei  T«thige 
des  Projects-Elaborates  dem  Landes-Äusschasse  eine  genaue  Copie  zu  dessen  perma- 
n<»nteTn  Gebrauche  unterbreiten,  wobei  bemerkt  wird,  daß  jeder  Bestandtbeil  der  Elaborate 
entweder  in  polnischer  und  deutscher  oder  nur  in  polnischer  Sprache  zu  verfassen  isl, 

2n  dm  ohengenaiurten  Oopien  der  SblMnftte,  wddn  dem  ZiiBdeR«iaiieekivee 
Torgdegt  wodflD»  mit  der  Fn^Jeetant  gleidmeitif  «ndi  JeM  Biklinnigeii,  Dsten  und 
Zusammenstellungen,  von  welchen  später  die  Rede  sein  wird  und  welche  in  dies- 
.bestl|^eb«n  FAUen  dnrch  die  Verordnung  des  k.  k.  Handels-Uinistetionu  nicht  verUngt 

*)  Siehe:  6.  Heft  1898.  8.  S51  und  8.  Hell  18M,  S.  89. 

**)  Die  zu  dieser  Vorschrift  gehörigen  Beilagen  wsden  in  etnem  dev  Hliiiiilen 
Hefte  der  Vereins-Mlttheilaugen  rerüffentlicht  werden. 

>)  Vide  als  Beilage  1  »ZusainuüiMtclIuiig  vou  admimstiativen  Yoi-ficbrifteu  beziigUch  der 
ProjeeUimif  t«b  LoeatbaluMii^. 
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wcvtai,  beHagcOf  «.  nr.  «tae  UnlefaeUwl,  M  tai  AMtdunttMfn  dtr  pmjceürteB 
LomM»  dM  "renteflushW*)  oder  Au  gtwMliha**)  Ymtümn  an^BWMiet  wwiwuBM: 

«)  Erklärang  and  Begrttndqns  mditiger  Aufgaben  und  Zwecke  der  projectlitMi 
Bahn,  sowie  den  Nutzen,  welcben  man  von  ihr  für  die  örtlichen  und  Landes-Intfren-en 
hoffen  kann.  Dabei  soll  angegeben  and  motirirt  irerdeo,  ob  die  projectirte  Bahn  ttuwuhl 
flu  dm  QflUf^  alfl  Mdi  ftr  dn  PeimnMTerinlir  od«r  nir  ttr  «m  dioMr  Vwkckra 
m  dienen  beelimaft  ist,  ftmer  sollen  alle  irioMdgeM  WirtbsdiafteeirfBgw,  bdnirinlien, 
Bergwerke  n.  s.  w.,  welche  von  der  projectirien  Bahn  nnzweifelhait  großen  Nutzen 
ziehen  wUrden,  angegeben  werden.  Zugleich  Ist  A\f  Knttemang  einer  jeden  dergenaniitein 
Anlagen  and  Orte  aur  nächsten  projectirten  b&liuätatiua  nachznweisen. 

h)  IMe  Angebe  der  Streeken,  weldn  mit  BerSekBichtiguug  der  lestdiendai  Wege, 
sowie  der  nftdiaten  Bjeenbehnen,  den  örtlicheB  Verhlltniieen  oMqmoltend  nnd  bei  der 
EinfUhrung  de«  Torgeschlapenn-  Tarifsatzes  für  die  wichtigsten  Waaren-fJattnugen,  den 
Betrieb  unzweifelhaft  ffirderu  wiirden.  Alle  angrenzenden  (»ertlichkeiten  dieser  Strecken 
sollen  geuan  angegeben  werden  und  nach  Müglicbkett  der  Umtaug  der  Strecke  auf  dem 
Stnetionsplene  1 :  7S>000,  im  fkUe  vorhandener  Sehwietigkeitea  «ber  «nf  dner  beeondereu 
Karte  1 : 900.000  oder  1 : 800.000  eingeaeiebnet  werden.  * 

e)  Ein  Ausweis  nnd  die  gebürige  Begründong  des  minimalen  GUterrerkehres,  anl 
weli'lien  man  auf  d^r  projectirteu  Bahü  mit  größter  Wahrscheinlichkeit  rechnen  kann. 
In  dem^elbeu  amd.  wenigstens  die  wichtigsten  Qattangen  der  Prodacte  und  Waaren, 
sowie  die  Biebtang,  in  welcher  aie  miiteUt  der  projectirien  Bahn  von  Station  an  Stetion 
befördert  werden  würden  mit  der  den  wabraeheinlidi,  ihren  natOrliiAea  Seetimmnngen 
nach,  auf  dieser  Bahn  zurücklegenden  Weglängen  anzugeben.  Diese  Ausweise  sollen 
tabellarisch  für  einen  ährlichen  Verkehr  angegeben  werden  (Tonnen,  Kilometer).  Auszu- 
weisen wären  nach  Müglichkeit  zugleich  die  Quellen,  aus  welchen  die  diesbezüglichen 
Daten  ge»uhtip£t  wurden. 

Den  liSdiBtea  TanÜMta  Ar  die  wiefatigiten  Gattungen  der  Prodnete  md 

Waaren  auf  der  |tqjectirteu  Localbahn,  bei  welchen  noch  dieselbe  den  betreffenden 
Oertlichkeiten  entsprecheude  \'orthriIe  'hrhieten  würden  ;  dabei  soll  mit  der  Angabe 
der  Quellen,  ans  welchen  die  l>ateu  geschupft  wurden,  ein  Ausweis  Uber  die  hiä  jetr.t 
in  venchiedeneu  Jahreszeiten  üblichen  Transportkosten  per  Achse  zur  nächsten  ÖUtiou 
der  beetebenden  Stoenbabaen  von  allen  der  pnjMMklen  Bahn  angreacenden  Ort- 
schaften beigelegt  werden.  DieM  Preise  sollen  den  OctUdien  VttrbXttaisMn  gemäß  nach 
der  Einheit  der  Ladung  oder  des  Gewichtes  angegeben  werden ;  zu  berechnen  ist  noch 
lemer  der  Transportpreis  eines  Tonnen-Jülometer«,  d.  h.  f ür  die  Verfühnuig  eines 
Gewichtes  von  lOOO  kg  aal  die  Entfernung  von  X  hm, 

«)  Aebnlleb  wie  anb  6,  c,  fir  dM  Ollt«rv««fcabr  ist  ein  Ausweis  mit  gehöriger 
Bcgrtndrag  des  an  erboilMidsn  f  ersenenverlnhiee  nnd  der  voigeiddmenn  Penonen- 

Fahrpreis,  unter  Angahe  der  Quellen,  aus  welchen  die  Daten  geschCpft  wurden,  und  mit 
Berüeksichtigung  der  gegenwärtig  in  der  linii^ebaag  ühlicbea  Art  der  PerBonen<> 
Beförderung  za  billigsten  Preisen,  vorzulegen. 

j)  Di»  Benehttttnir  des  nOglisben  Bobevfsages  (brutto)  auf  Grand  der  oben  an- 
geführten  Daten,  and  anderer  so  berttekMobtigender  Factoren  nebst  Aisweis  der 
diesbezüglichen  Einzelutarifsätze  für  einen  TotHMin*KUsfliSter  mid  PerHoaen-XibmeCer*'^)» 
welche  zur  Berechaang  angenomoua  worden. 


•)  Vfd»  Beilata  I  »TatwaMBStsliimt  von  •dBlniitrattvtt  TotadurUlaa  (MBOgVoh  d«r  Fro- 

Jeettnag  dor  Loc&lbahnen-. 

••)  Yide  Beilage  I  „ZuöÄmuiuiislfcllaiig  vou  atlmiaii»uaüveu  \  uns.  hrift' ii  liczuglJch  iler  Pro- 
Jeetirung  der  Localbabneu". 

•**)  Unter  Penonoa-KilooMter  versteht  man  die  Beförderang  einer  i'enon  auf  die  Satfemiu« 
von  flinm  Kilometer. 
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g)  Wm  den  Betrieb  der  projectirten  Strecke  anbelftogt,  soll  daa  maxiiuide 
Brattogewicht  de«  Zuges  und  die  Geachwindigkeil  desselben,  mit  welcher  ein  solcher 
Zutr  lifi  dfr  iihli  In  11  Locomotiv-Constmction  auf  den  beaiitragten  größten  Steigungen 
geiührt  werüeu  kuim,  angegeben  werden,  ebenso  wt  ein  allgemeiner  Fahrplan  auf  der 
projectirten  Balm  (BetriebsplM).  dem  TomnasnseliaKleii  BedHrfnias  genaKD,  enfitnsleneii 
(  die  Zahl  nnd  die  Gattung  der  Züge :  Personen-,  Geniinchtr-  oder  Lastzüge  mit 
Berücksichtigung  der  mit  der  Jahreszeit  wechselnden  Bedürfnisse),  eudlich  sind  noch 
die  mnthmaßlichen  Kosten  der  Erhaltung  der  Bahn  beim  Betriebe,  sei  es  im 
eigenen  oder  in  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  aozogebeu  (d.  i.  die  Betriebe^ 
SoiteD,  SB  weldien  folgende  Avagaben  gesiblt  werden :  Koeten  der  aUgondnen  Ver'> 
waltuniT,  Bahnanfticbt  nnd  Bahnerlialtung,  de«  Verkehrs-,  und  c  oramerziellen  Dienstes, 
des  ZugfÖrdemns:»-  und  Werkstfttteiulieiistes) ;  ferner  ist  der  lieiuertrair  aus  dem 
Betriebe,  d.  L  der  Ueberacbius  aas  den  Toraussichtlicben  Roherträgen  nach  Absehlag 
dar  Betriebianigaben  nackniweiaen.  Wenn  der  Vertrag  oder  die  BeaUmmnngen  dea- 
aelben  in  Besag  auf  den  Betrieb  mit  der  Verwaltung  der  Staatsbabnen  beabeiebtigt 
ist,  sind  diese  Bestimoinngen  bezirhpntlir-.h  die  Almcbrift  dea  Vertrag«*  mit  dcmProjeeti- 
Elaborate  dem  Landes-Ausschusse  vorzulegen. 

h)  Die  eigentlichen  Bankosten  und  die  Kosten  der  Einrichtung  der  projectirten  fiabu, 
sowie  die  Kosten  der  Verwaltung  dereetben  (allgemeiner  Koatananaweia),  nnd  die  Lrt«r< 
ealaninien  mit  Angabe  der  Toranniehtlichen  Dauer  des  Baues  sind  ebenfalls  nachzuweisen. 

»■)  Da  einer  der  wichtigsten  Giiliide  bei  Prilfnnsr  der  dem  Laudos- Ausschusse 
vorgelegten  Projecte  die  Heurthfilnn^'  ist,  ob  und  in  welchem  Maße  zur  gegebenen 
Strecke  eine  billigere  Tjpe  des  Baues  und  des  Betriebes  ohne  Beeinträchtigung  der 
5bonomiseben  Bedflrfnisse  der  ümgebnng  angewendet  werden  kdnate  oder  sollto, 
nämlich  zum  SSweeke  der  Erhebung  der  Rentabilitit  der  projectirten  Bahn,  so  sollen 
die  Projectanten  genau  begründen,  inwiefern  nnireaichts  der  örtlichen  "konomisehen 
Verhältnisse  nnd  HandelsbedürfniBse,  der  Art  und  Weise  der  voraussichtlichen  Transporte, 
der  Art  des  Verkehres,  sowie  der  gehofftcn  Einnahmen  der  Bahn,  möglich  wäre,  eine 
biUigere  Tjp%  des  Banes  nnd  Betriebes  als  jene,  welcbe  im  Projeete  angenommen 
wnrde,  auszutDhren  (die  Geleiseweite,  die  größte  Länge  der  Gefälle,  die  Art  der  Einrieb« 
tnn^  und  Erbaltnng  der  Bahn,  die  Anaahi  nnd  Gattung  der  Zttge,  die  Verwaltnng, 
der  Dienst  etc.). 

j)  Eine  genaue  Angabe  über  daa  bar^  in  tedinfa«^  nnd  formeller  Beziehung 
Erreiebte  nnd  Ansgefübrle;  fbmer  nntar  wdeben  Bedingnngen  eine  gemeinsebaftlicbe 

Benutzung  eines  Bahnhofes  oder  mehrerer,  in  welchen  die  projeetiiie  Bahn  mit  den  aebon 
bestehenden  Buhnen  anbinden  soll,  erfolgen  k^innte. 

k)  Im  iiime  des  §  2  des  Landes-Gesetzes  vom  17.  Juli  lt^93  (L.  G.  Bl.  Nr.  42) 
aoUen  die  ErUdmngen  der  Interessenten  (Besirite,  OemeindeOt  OroBgnwd-Badtiar  vnd 
PriTntpenonen)  in  Betreff  ihrer  Beiatener  an  den  Bankostoi  der  fn^jeetirten  Babn 
lieigel^t  werden,  u.  zw. : 

BrVatjf  Jl.  *")  1.  Nach  dem  ]^In.ster  A  (Beilage  II),  wesn  sio  ihio  Beitrags^Qote 
au  den  Baukosten  als  ä  fuuds  perdu  opfern. 

BvHagt  III*)  S.  Naeh  dem  HuilerB  (Beilage m),  wenn  aie  dieselba Dir  Staam- 
Aetien  in  ibrem  vollen  Nominalwerth  leisten. 

Beilttfie  IV.*)  3.  Nach  dem  ^fuster  C  (B'^^ln-'e  IV),  -wenn  die  unter  h^l  nnd 
lc—2  angeführten  Erklärungen  statt  auf  «ieldbeträKe  auf  Naturalleistnucen.  wie 
Grund  fUr  Eisenbahnen,  Uulzmaterialien,  Steine,  Schütter  u.  s.  w.  lauten,  in  welchem 
Falle  man  den  Werth  eines  solchen  Beitrages  der  IntereHenten  an  den  Unkosten  dar 
projectirten  Bahn  anf  Gmnd  der  in  den  betrefliendett  Oegendeil  ttUieben  PMisa  an- 
näherungsweise angeben  soll. 


*j  Die  Bcilssen  werden  in  eiaen  dar  lAcfasMa  Heft«  TerOireatüeht. 


Digitized  by  Googl 


361 


Beilage  V.  *)  4.  Nach  dem  Hnster  if  (Beilage  V),  wenn  «iieselben  jährlich  tUr  die 
gMiie  Draer  4er  CoBflaisioii  eineii  Batny  tob  bwtimmtir  Höbe  Miten,  m  daß  die 
Gvuitw  der  eTeDtaelloi  DecknBg^  eSnes  Betrielmbgftitges  ▼mrbanden  Ut,  n.  iw.  cur 

Deckung  der  jithrliclien  Raten  fZinsfii  nnd  Tüitiitiej)  des  Anlagecapitals.  Diese  Erklftmii- 
gen  TOD  Seiten  der  lüteressenteu  aoUeu  mit  uutarieil  oder  gerichtlich  legmlisirter  Unter* 
Schrift  versehen  sein. 

Zugleich  ist  uunigd»«!!.  ob  anfier  den  abgegebenen  ErUIntttgen  noch  andere  an 
ernrarten  sind  und  in  weldier  Art  dieselben  sein  dürften. 

Tnwieferne  die  Prnjpctanten  sf-lbst  der  RegiernDj?  ein  Verspreclien  in  Bezug 
nnf  die  Beihilfe  des  Staaten,  sei  es  durch  eine  P.ethHIiirnns;  an  dem  Aulaji^ecapitale.  sei  ea 
üQC'  audere  Art,  erliülteu  haben,  oder  ob  sie  in  diesef  Uiubicht  mit  der  Begierung  in 
Veibandlnagen  getreten  eind,  «ollm  diesdben  dem  LaBdeB*AnMdin88e  den  Sadiverbalt 
in  der  Hinsicht  nnter  Bei])ringnng  der  diesbezflglichen  Originalacteu  oder  legaliairten 
Abschriften  darle;^eu.  Der  Lande-?- Aiw-^-^hü-^««  kann  scliließlicli  selbst  mit  der  BegienUIg 
in  Vcrhandlimgeu  treten  oder  die  Itereit-t  bej^ouuenen  nuterätUtzen. 

0  Beizniegen  ist  aach  der  Plan  der  Capitalsbeschaffaag  nnd  Verwendang  dc^ 
nOthigen  Capitals,  mlktA  ^  wduMkeialichai  VarhtBt«  der  lüdi  iem  Com  ao 
«nnttiimden  Papiere,  sowie  der  nSthige  fieaervelmid  an  berllekrielitigen  dnd,  ferner  iat 

das  Nominalcapital  in  Stammactien  nnd  Vorznccsactien  eventnell  Vorzugsobligatiouen 
mit  Berechnnng  ihrer  wahrscheinlichen  RentabilitÄt,   d.  i.  der  von  diesem  Capital  £re- 
•hofften  Verzinsnng,  sowie  der  beabsichtigten  Art  der  Deckung  der  jährlichen  Zinsen- 
nnd  Tilgoogs-QooteD  aoimweiiai. 

Anmerkung  I.  Die  Znaammeutethingen  nnd  Bereebnungen  ad  e,  ^,  h 
aellen  atnroU  ftr  die  gnnae  projectirte  Babn»  ala  aneb  doidiadinitUidi  für  einen  KUo- 
meter  ibier  Unge  angegeben  wMden. 

A  n  m  e  r  k  n  n  12.  Der  summarische  Kostenansebiai!;'.  welcher  nacli  den  sub  /-  7  C 
in  der  Beilage  I  beigelegten  Vorschriften  „Zosammenstellnng  der  Vorschriften  bezüglich 
der  Projectinng  der  Loealbabnen*  anaanftlireo  iet,  eolt  mit  dem  am  Anfang  dieser 
„Vondnrift''  genannten  Elaborate  dem  Lendee-AnsiehnMe  Torgdegt  «efden,  (dme 
Rücksicht  daranf,  ob  für  die  projectirte  Bahn  ein  vereinfachtes  oder  das  fijewöhnlielie 
Verfahren  Seitens  der  Staatsorgane  vorgeschrieben  ist.  Wenn  die  Nothwendigkeit, 
eintritt,  kann  überdies  der  Landes-AuMchuss  eine  Zosammenstellung  aller  Qaerprofile  der 
prqjectirten  Babn  im  Uafietabe  1  :S0O,  aowie  -~  wenn  daa  orsprtlnglidie  Frojeet  tot- 
gelegt  wnd  —  den  Sitnationaplut  beaiebentlich  den  Sobidilenplan,  welcher  als 
Gnindinge  znr  Anfbrtignng  des  endgOtigea  Idngenproflles  diente^  anr  Sinaicht 
Terlangen. 

Anmerknng3.  £s  wird  den  Projectanten  anempfohlen,  von  den  Inter- 
essenten im  allgemeinen,  soweit  es  möglich  ist,  ErMSrnngen,  in  BetrelF  der  Abtretung 
Ton  Gmnd  nnd  Boden  fflr  die  projectirte  Bahn  nach  den  vorans  vereinbarten  Preisen 
f>w;p  fn  Betreff  der  ZnfObmng  der  sich  an  Ort  nnd  Stelle  TOifiodeaden  Materialien 
gleichfalls  nach  den  vereinbarten  Einheitspreisen  einzuholen. 

Anmerkung  4.  Es  wird  weiter  empfohlen,  daß  ähnliche  Eiklämngen  in 
Vorlage  gibradit  werden,  für  freiwillige  onentgdüiebe  Abtretung  oder  naeb  beatinmiten 
Tereinbarten  Preisen  zn  erfolgende  Abtretung  Ton  Grand  nnd  Boden,  welcher  für  die 
Zeit  des  Baues  zn  Lagerplätzen  von  Materialien,  a\r  provisoriucbe  Beaten,  Wege  etc* 
nötbtg  ist  and  zwar  zn  Gnnsteu  den  Aniageeapitals  der  Babn. 

Anmerknng  5.  Wenn  es  den  Projectanten  niebt  möglich  wäre,  allen  In  der 
VoKsduift  gesteilten  Bedingongen  sa  entspredien,  so  sind  sie  Terpfliebtet,  demlandea- 
Anasdmsae  die  diesbeattgKeben  Orllnde  aamgeben  nnd  am  erentnclle  Naebslebt  einaelner 


*)  BeUagea  folgen  in  einem  .der  n&chat«n  Hefte. 
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Hing«!  so  Uttcn,  oder  wenn  dies  id^  nOgUcb  win,  üb  die  Eiciosnag  der 

Elaborate,  den  Aaforderangeo  der  Vor:M:hriaeii  guM,  dwek  FedUffgHW  dei  Leades- 
AiuecluMMe  eof  K^fitwi  der  InVffttHfinttiit  m  emtehen. 

II. 

Der  Landeii-Amschnss  controlirt  die  unter  I  augefiihrteu  Klabomte  nni  Aus- 
weise —  stellt  Dütbige  Erbebuageu  uud  Stadien  au  —  erklärt,  ub  die  vurgelegten 
Elebottteb  Aueireite  tmd  Bdietfe  genttgend  eden«  verianft  nBOigenfeUe  deren  Eigto- 
«mgeii  nnd  Abänderungen  des  Pri^iectes,  oder  knt^fk  efentaeU  Verhaadloiigen  loit 
Piojectanten  und  anderen  Intere^enteii  an 

Darauf  geiitutzt  beurtheilt  der  Laudea-Auääcliusa,  nachdem  die  Landen -Eiseubabu- 
Abtheilang  ihre  Heinong  ge&oßert  hatte,  ob  es  vosa  SUadpunkte  der  Landesinteresseu 
wertli  seil  die  pnjjeetirte  LeeetlMliB  m  nntcnUttMB,  in  ireldier  Beiheeiolge  dieselbe 
mit  Anderen  zu  unterätfltsenden  Localbabnen  dem  Landtage  vorgelegt  werden  soll. 

Der  MaTiL'e!  an  Mitteln,  welche  <1ft'<  Lnn'1  für  diese  Zwec-ke  be.'^tinimen  kann 
und  welche  auch  Tom  Landtag  aus  beutiuiuit  wunlen,  aowie  die  Pflicht,  darauf  bedacht 
na  sätti  dendt  der  Landesfond  nicht  allmgrofle  nnd  nnwrheflfce  Listen  ttbenehBe  — 
erlsrdern  nicht  nnr  eine  strenge  BeortheilaDg  der  Fnqeele  von  Loealbalmen,  wetehe 
dem  Landes- Ausschüsse  yorgelegt  werden,  sondern  tiberdied  noch  eine  Givppfruug  der~ 
selben,  je  nach  dem  Nutzen,  welchen  sie  dem  Lande  bringen  kannten. 

Ans  obigen  Gründen  entsendet  stets  der  Landes-Ausschoss,  sobald  er  es  für 
nOtbif  enditet«  beror  noeh  eine  ?on  der  k.  k.  Stntäialterei  ernannte  Gomnisslon  flbr 
die  psojeetirte  Loealbahn  anm  erstenniale  nasammentritt  —  an  den  Ort,  wa  die  Babn 
führen  soll,  Deleajirte  zur  n.lheren  TJntersnchnnu:  der  VerhSltnlsise  nnd  iler  Besichtigung 
'ler  Trnct".  An  jeiler  ämtlichen  Cr  inmi.ssiou,  welclie  zur  Bespreclmnjr  dfr  prniertirtai 
Lucaibaliu  ihre  Sitzung  abhält  uud  durch  welche  der  Prujectaut  tuch  um  Mauzielle 
XJMBumMnag  Seitens  des  Landen  bettrirbt,  nimmt  der  Landee-Anssehna  dnnli  seinen 
Delegirten  AathsiL 

Eine  beglaubigte  Abschrift  Tom  PrutokiA  einer  jeden  Oommission  soll  der 
Projeetaok  dem  Laudes^Attsaehusse  siiMnden. 

HL 

Kadi  §  19  des  obengenannten  LandeS'Gesettea  Tom  17.  Jnli  1898  ist  die  Yer- 
bereitwtg  nnd  Teil^ce  der  Antidge  in  AngelegenlieilBa,  wriebe  meh  §  11  der  Bat- 

sdieidung  de»  Landtages  unterliegen,  im  allg^emeinen  Sache  des  Landes-Ansschnssea.*) 
Es  liegt  im  Interesse  der  Parteien,  dali  dieselben  ihrp  I'rniocte  (Umti  Landes- 
Ausschusse  zn  jener  Zeit  vorlegen,  daß,  n>bald  dieselben  genau  gc[)niit  wurden,  es 
mSgliefa  wire,  diseelben  dem  Landtage  baldigst  znr  Erledigung  za  nnterbieltett; 
n;\  -}idem  (im  Sinne  des  §  14  des  Landes-Oi  .-^etzes  vom  17.  Juli  1893)  die  Lmdes- 
Eisenbahn-Abtheilnug,  deren  Sitzungen  regeUmüng  im  Ifai  nnd  November  does  jeden 
Jahres  abgehalten  werden,  ihre  Meinung  geäußert  hat. 

IV. 

Naebdem  die  ämtiicben  Oommissionen  cn  Ende  geflttirt  nnd  nacbdem  die  Fn^eitte 

eudgiltig  geprüft  wnrdeu.  knüpft  der  Laudes  Auäschuas  sowobl  mit  dem  sich  am  die 
Ooncession  bewerbenden  Projectanteii,  al'*  mit  der  k.  k.  Regierung  behufs  gegen-^eitiger 
Bejtprecbuug  der  Bedingungen,  unter  welchen  das  k.  k.  Handels-Miuiäterium  die  £r- 
tbdlnng  der  Concession  sndohem  würde,  Yerhandlnugeu  an. 

*)  Hieher  gebärt  die  BBtaolieiilttng  darflber,  welchen  Localbahnea  finauzielle  I«Biidea-Untier- 
RtfitiuigeB  «rtliellt  ««nlen  end  wie  hodi  dieaelbea  svin  sSllfla. 
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Aof  Ortmdlage  der  andi        k.  k.  HnA«li-nriitari«n  im  ttoveratiaAiisM 

mit  dem  I^Ti'1<»fl-An?«chTis'»e  ffTis:efl:e!>enpii  B-dinrnt-ni^PTi  rnr  Ertheünng  der  Oonccssion 
legt  ev^oloell  der  Landeä'Anfiscfaass  dem   I.:^ntlta}?e  tlfii   ^ntspreclienden  Antrag  vor 
^taMT  ortMheidet  Aber  die  Art  und  Hube  der  äiiaozieiien  UntorstUteuig  Seitens 
Am  liMiMk  wirie  Iber  Sie  MiDgugen«  «nlv  wtlckm  «litt  camauite  IMenMtiinig 
fti^cligm  LootMoi  «thoK  mto  MUte. 

V. 

Sobald  der  L«ndt4g  lidi  für  die  Untenttttram;  der  progeatiitni  TiitMlHBill  In 

Sinne  dw-  Landw  Oceeteei  totii  17.  Jali  ^nm  enticfalMKO  hat,  Hnternec:en  vnn  THin 
an  alle  Haotihmgeii  des  sich  nm  die  CoacessioQ  Bewkiidea  uumilltlbar  der  ingtreoz 
dM  tamlM-AiisBehiiaBea  (§§     7  md  12). 

Bw  Proieetam  igt  verpffidiMt  Oopicn  «IterDetall-EkAonte^  w«|j^  nr  IHveh« 
fflhrang  der  folgenden  änitliclmi  CommtMionen,  sowie  för  die  Oenehmigniig  Am  Stallet 
znr  AosfOhnuig  einzelner  Pajrtien  und  Theil«  dei  Banes  gafoidert  werdaa,  nr  ledig- 
liehen  Bentttzang  Tonal^eii. 

SolMtlll  daa  k.  L  Hai^a^lDidateriini  ffie  Geaehmigang  am  Baue  und  allen 
asderai  Haflnahana  «tli^t  hatte,  aoU  der  Coneearioair  den  Landea-AnMdinee  tob  jeder 
nacbfolgeDdcn  Anordnnng  dieses  k.  k  Ministerinrns  sofort  benachrichtigen.  Es  werden 
die  Landesorgane  die  genaue  Einhaltung  der  Bedin»:nngen,  unter  weleb'>!)  die  T^andes- 
XJntersdltzaog  ertheilt  wurde,  beaufsichtigen  und  auch  an  der  Aufsicht  aber  den  Bau, 
an  femezen  Goinniiarion«&,  CoUandirangen  n.  a.  w.  iheflneluneii. 

Die  Art  md  Weise  sowie  die  AnsfUhrnng  der  Veigebnag  vem  Bauarbeiten  nnd 
Lief*  rTiT)L'«'n,  vr^?  nn^h  Möglichkeit  durch  daä  Ausschreiben  TOn  Offsfleft  eifolgailoll  6)i, 
erfordert  die  Kinwiili{c;nng  den  Landes-Auiuidinsse«. 

Die  Ucbergabe  des  Betriebes  der  Bahn,  sei  es  an  die  Verwaltung  der  Staatsbabneu 
oder  an  irgaid  eine  üntendunang,  kann  niebt  ebne  Znatinumnc  l4iiMles-Aiinebvaaea 
erfolgen  {%  7).  Dem  Laudes-Auaschuss  ist  außerdem  rorbehalten,  dafi  die  TTebcrgabe  dei 
Petri!>be8  der  Locan  afni.  welcher  eine  Landes  ünterrtWtznng  zu  üieil  wurde,  an  die 
Verwaltnug  der  StaaWbahueu  auf  (irand  eine«  Vertrages  abge?eblo8Ben  werden  kann^ 
welcher  unmittelbar  zwischen  dieser  und  dem  Laudes-Ausscbusä  abgeschlossen  wurde. 

Dleiee  Oesett  ivird  der  Landee-Aoadinia  derart  aar  Anwendnng  biingen,  «bJl 
er  vor  allem  die  Untemebmung  der  Localbahu  auffordern  wird,  einen  Vertrag  bezttglioh 
des  Betripbp<i  der  Bahn  mir  der  VerwalPinrr  der  Sfiar^^rihTien  direct  oder  dnrrh  Ver- 
nittlang  dea  Landes-Ausscbusses  abzaschlieiaeu.  Falls  aber  die  Untemehmaug  der  Auf- 
CffAaiiiiig  nicht  Folj^  leisten  sollte,  wird  der  Landes- Ansschnss  im  Sinne  des  Gesetzes 
iMiideb.  Der  B«trieb  efawr  aolehen  Balm  interliegt  der  AtofUeht  dea  Landei-AneaehntMa 
nnd  die  Betn'ebsrecbnuogen,  sowie  die  Ausweise  Aber  die  Einnahmen  der  Bahn  floHen 
dem  Landee^Aueaehnsae  aor  Controle  voigelegt  worden  (§  12). 

Weun  \ni  Sinne  des  Scblusssatzes  des  §  12  des  Landes-Oesetae^i  vom  17.  Juli  1893 
die  Intereiföenten  das  Begehren  Snßern,  schon  im  Projectiren  der  Locatbahn  selbst, 
der  Beihilfe  eines  Fachmannes  Seitens  des  Landes-Ausschusses  zur  DurchfBJmuig 
nMigar  Ventndtai  «ad  Y^tbmmg  ileebeall|^leher  Finjeele  mid  wenn  nie  mit  dieeer 
Bitte  unter  der  Bedingong,  die  Xoaten  daaaer  Beihilfe  tragen  m  wollen,  an  den  Landee- 
Ansschnss  sich  zn  wenden  beabsichtigen,  so  mtlssen  sie  im  diesbezöglichen  Gesuche 
an  den  Luddes-AiiH^^rhnsn  die  wichtigsten  .\ufgabeii  und  Bestimmungen  der  projectirteii 
B^,  sowie  die  Vortheiie,  welche  im  allgemeinen  für  das  Interesse  der  G^end  und 
des  Landet  «i  erwarten  eelen,  klarlegen,  Sie  nllisen  ferner  angdien,  welehe  Beitfdg» 
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zu  den  Baukosten  schon  gesichert  wären  und  welche  noch  z«  erwftrtfri  seien,  sowie 
alles  waa  bU  jetzt  zur  Darchfübrung  der  projectirten  Bahn  gemacht  und  erreicht  wurde. 

Bern  Gesuche  niaaa  noch  eine  UeberdehtakArce  vom  geograplii$di«ii  llUitlr» 
Iitttitnt  im  Ibflstabe  1 :  njQOO  (neuesle  Avibge)  betgelegt  werden,  «of  wildier  die 
Richtung  der  projectirten  Traee  (mit  rother  Farbe),  sowie  die  Varianten  (mit  anderen 
Farbt'u).  weDu  dieselben  voranszusphen  sind,  femer  die  projectirten  Stationen  mit 
genauer  Aufzeichnung  der  schon  im  Betriebe  oder  im  Baue  beündiichen,  der  projectirten 
Tnoe  Mb«  Hageniea  Bibnen,  enidriliek  iML 

Sollte  der  Landee-Awuhitw  der  Bitte  der  Intereaienten  Felge  lebten,  so  wird 
er  iu  Erledigung  ihres  Gesuches  die  Beding-uugen  aug:eben,  unter  welchen  er  die  Durch- 
führung der  Vorstudien  und  die  Anfertigung  der  Elaborate  unternimmt,  sowie  die 
Größe  der  Caotion  angeben,  weiche  in  der  Landescaasa  erlegt  werden  mnas,  bevor  der 
Luidee>Aiusebii88  die  genannten  Arbeiten  flbeminunt. 

Vom  Landes-Ausschnss  des  Königreichs  Galizien  und  Lodo- 
merien  und  des  Großheri ogtliitnis  Krakau. 
Lemberg,  S.  Mün  1894. 


9»  Ber  nenenaimie  Blreotor  d«r  steiarmirklMbaB  IftaAtMiMB- 
bahoen.  An  Stelle  dos  als  General-Inspector  de.-;  ö-*terr.  Localbahnwei^ens  und  Consulent  des 
Handel^miniiiiers  iu  Icchnisch-commerciellfii  Angelegenheiten  iu  das  Haudekministerium 
bertileuuu  üiuisterialrathe»  Herrn  Carl  Wuruib*;  wurde  seitens  des  steierm&rkischen 
Landet'Av^hnsees  der bielmigeDirector-StellTertretar, Herr  AngoatSabee wies  von 
Znbkoweki  snm  Director  der  steiermärkischen  Laudeseisenbahuen  ernannt. 

Pir^ctor  V.  Rabeewicz  hatte  Gelegenheit  nuter  der  bewahrten  Leitung  seines 
Vorgäugeid,  des  Uerni  Ministerialrathes  Wurmb,  die  auf  die  < Jrgauisatiüu  der  Lucal- 
baluen  in  Steiermark  hinzielenden  Aetionen  gründlich  keuneu  zu  lernen  uad  aich  hiebei 
ein  wertbTolles  Ilaterial  reidier  Erftbningen  aof  diesem  beute  so  ftbenn»  bedenttuigi» 
Vollen  Gebiete  sammeln  zu  können. 

Rücksicbtlich  der  bio^raiihisclieu  Daten  des  Genannten  wäre  zu  erwähnen,  daß 
derselbe  zu  Wien  im  Jahre  lb4b  geboren,  nach  Absolviruug  der  te^^hnii^chen  Studien 
am  Joannenm  an  Gras  1867  sich  dem  Eisenbahnwesen  widmete  und  bei  der  Tracinuig 
nnd  frojects  -  Ansarbeltnng  sahlieieber  Btseababnlinien  in  Galisioi,  der  Bukowina, 
Steiermark  und  Kärnten  eine  vielseitige  Thätigkeit  entfaltete  und  zum  Tbeile  auch  iu 
leitender  Stellaug  wirkte.  Im  Jahre  1801  erfolgte  seine  BerufuDg  als  Ober-Tugeuieur  in 
das  Hteienuärkische  Landes  -  Eisenbabuaiut,  woselbst  er  infolge  seiner  fachmännischen 
Begabung  sam  Direetoc''8teUvercreter  ernannt  wude. 

In  seiner  gegenwircigen  Stellnng  als  Dtrsetor  der  steiennBrkisdien  Lsndeamsen- 
Bahnen  wird  Herr  v.  Rabcewicz  die  mannigfachsten  AnJfase  fiadc»,  seine  Befähigung 
durch  ricl  tige^  Erfassen  des  Verkehrswesens  zu  erproben  nnd  das  große  durch  die 
geniale  Initiuiive  des  jetzigen  Uandelsminisiers  und  unter  jyiitwirkung  des  Herrn 
Wnrmb  ins  Leben  genifeae  Befonnwerk  des  steiemUbkiseiien  Kfm^mbnmrtatfs  xa 
beendigen. 

Unsere  besten  Wunsche  begleiten  den  Antssntritt  des  Hern  t.  Babcewie«. 


•)  Siebe  i.  Heft  1894,  S.  SSI. 
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4.  Dar  iMdMtlMmlialui-PIvMtor  Mr  ChtUstM.  Zun  Direetttr  it» 
gmUsiBdun  LandefldMiibftliii-ABites  wurde  seitens  des  Landeii-Ausgcliasses  der  General- 
Tn^pctor  dci  priv.  teterr.-iuigar.  Stutnitrabahn-GeMllaehaft,  Heer  Casiinic  Z«ie»ki 

ernannt. 

Der  GentiDUte,  iui  Jabre  1843  ^ebüreu,  hat  uacb  AbtK>lviriuig  dtia  Gyinnatiiuuiii 
dio  Studien  aa  der  Ingenienndiiile  „&o1e  netioeale  dei  poate  et  cbaaasAes"  in  Paris 
beendigt  und  wurde  im  Jahre  1867  als  Ingenieur  diplomirt.  Br  trat  sodum  in  die  Dienste 
der  Clieiniiiä  de  fer  de  I'Oaest  in  Frankreich,  bei  welcher  er  Us  znni  .Tnhrp  1872 
verblieb.  Sodann  war  er  bei  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Älbrechtbabn  iu  Leuiberg,  wo- 
selbst ei  sowohl  bei  der  Tracirung,  Projects-Ver&ssong  and  Aasftlhrung  eüwmer  Brttcken- 
Coattmetimieii  und  anderer  Brweitenuigsbantea  in  eifolgtticlier  Weiie  wirkte. 

1875  folgte  er  einem  Rufe  der  »erl)i!«chen  Begierang  als  Oher-Ingenienr  znr 
Projectining  der  Linie  Belgrad -Nii^ch  ftiirki^i  he  Grenze)  und  trat  isTfi  iu  den  Verband 
der  damaligen  k.  k.  priv.  österr.  iätaatbeisenbahn-Gesellschaft  ein.  Im  Jahre  1879 
fbngirte  er  all  Vßtfßti  der  tau  dar  aei1>ischen  Begierang  daberaftiien  intemdeankB 
ESawBbahn-Bnqnfte.  b  den  Jabren  186S— 1891  bekleidete  er  den  Peaten  einea  Leiten 
der  tecbnincheu  Abtheilnng^  der  Bau-Direction  der  priv.  österr. -ongar.  Staatsei-seubahn- 
Gesell^chaft  nnd  erfolgte  1891  seine  Ernennnnjr  «nm  G'^nernl-Inspector  dieser  (TP^it^llschaft, 
in  welcher  Eigenschaft  er  in  bervurragender  Weise  sich  au  den  neuen  Baliubauten  be* 
theiligte  und  bw  nun  Jahre  1894  verblieb. 

Auf  poblieistiscbeHi  Gebiete  hat  sieh  Herr  Canmir  Zaledci  aowehl  in  dar  deutschen 
als  anch  in  der  fran/fisitchen  Fachliteratnr  hervorgethan  und  iinbesonders  fttr  die 
Praxis  wertlivoUe  Abhaiullti'  i:' n  über  eiserne  Brikken-Constrxiciiouen  veröffentlicht. 

Die  langjährigen  Enauruagen  des  Herrn  Zaleski  im  Eisenbahnwesen  bieten 
iSewißttt  daft  er  den  Aiil|(aben  dieser  idiwierigen  Stellung  geredit  werden  wird  nnd 
begrGAen  wir  denaetben  in  aefnem  neuen  Wirlrangaloreiie. 


III  NachrichteiL  ans  anderen  Vereinen. 

t  Vereiii  für  EiseDbahnkiiiide  in  Berlin. 

In  dieaev  Tereina  hitit  der  rllbnilieh  bekamite  k(bi^.  Begierangs^Bamneister 

Friedrich  M  fl  11  e  r,  welcher  im  königl.  preußischen  Ministerium  der  5ITentliidien  Arbeiten 
der  Abtheiliin?  f!T  rir.L-:' )i"'rr^  am  1-i   T'eoember  ]S9;}  einen  VarrrriL"-; 

„Zur  Oesohlolite  der  Bahnen  örtUclier  Bedeatun^*' 
in  weldiem  er  das  Thema  der  Verbeaserong  der  VerkebrsTerbiBdiioge&  tob  drtUeher 
Bedentong  durch  Schienenwege  vom  Standpunkte  der  geschichtlichen  Entwicklung 
in  den  verschiedenen  Ländern  betraebtet.  ohne  die  te<  huischeu  Fragen  iu  den  Vorder- 
grund zu  stellen  und  auf  Verwaltuiigsäacbeu  uäber  einzugeben,  welche  Theil'e 
sich  der  Bedner  einem  späteren  Vortrage  vorbehält.*) 

Es  war  ihm  nnr  dämm  sn  fhnn,  eine  gescbiehtUebe  Grundlage  unter  Hervor« 
kahnng  der  gesatsfeberisdien  nnd  wirthachaftlichen  Seite,  nebst  Beceiehniuig  einiger 

statistischer  Angaben  darzubieten.  Die  gesetzliche  Regelung  des  Kleinbahnwe^eus, 
sowie  der  Localbahnfrage.  gehört  der  neueren  Zeit  an,  und  fttr  Preußen  bat  die  nicht 
übereilte  naturgemäiie  Herausbildung  der  dritten  Clasüe  von  Schienenverbindungen  ihr 
Gnies  gehabt 

Bei  der  weiteren  Gestaltnng  der  KldnbahnwiBseasobaft  ist  vor  Allem  an  be> 

achten,  daß  man  dabei  in  keiner  Weise  mit  der  Hauptbahnhrille  vor  den  Äugen  zu 
arbeiten  hat.  Man  begey^net  noch  immer  Fällen,  in  denen  sowohl  Eisenbahntechniker 
wie  lutereasenten  sich  dieser  Bhlle  bedienen  zu  mtts&eu  glauben.   Hierbei  tritt  die 
■>  8Mbe:  &lai«r'a  Anna^n  fOr  Oewwba  and  BaawMaa  Tom  15.  FcbnarlSBI.  Kr.  100,  3.  02. 
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Spnrweitenfrace  mit  in  den  Vordergrund  und  gerade  hior  ist  es  wichtig,  die  Entwick- 
lung dieser  grnndlefi^enden  Frage  im  Aualaade  kennen  zu  lernen,  welcbe  als  berTOT- 
yMgend  'wirthsehaftiieber  Factor  beflonders  berückäicbugt  werden  solL 

Br  beginut  nit  dem  lltwteii  Bebpid  der  Tielfteh  beeehriebenen  «Feefeteiegbehik* 
in  Wales  mit  4er  S|Nnr  von  60  m  und  verweist  auf  die  von  dem  Ober-Ingenieor  dieser 
Bahn,  Herrn  Spooner,  in  einer  Sitzung  der  lTi<(titnfinn  of  Civil  En Erincera  abgese- 
hene Erkiärang,  daß  eine  gr<M^«re  Scimtakparweite  sieb  als  vortbeiiJiafter  erwetBen 
Wirde,  ein  gewiss  gewichtiges  Urtheil,  welches  vaacben  allzn  eitrigen  Vertheidigem 
der  40«Mi-8piir  m  Unkn  «cAm«  dMto  «ad  «le  Wmamg  dienen  Imn,  bei  einer  ent> 
«ieUmgefitfi^M  Sleinbahnanlage  diese  kleinste,  ge.s«^licb  nalfiseige  Spnrw«ite  zn  wAbten. 

Herr  Spooner  hält  die  Spur  voji  75  filr  tiert  Betrieb  der  Ff^tiniogbabn  als 
geeignet.  Beilaabg  will  ich  zar  Spar  wei  teuf  rage  hier  gleich  bemerken,  daß  mir  von 
Betsiebsbeamten  der  stcbsiscbeD  Schiual^arbahDeB  veniobert  wurde,  dafi  man  besser 
«ethan  Wban  wMe,  die  Uetenpiir  m  wlUen.  Di«  Ueinito  in  SMlwen  mknnmende 
Carte  von  60  m  Radias  läset  sieb  aaeb  mit  der  Ueterspiir  beqnem  ausfahren.  In 
Beljfien  ist  man  in  .^nsnahmef&llen  bis  auf  t>2  n  herabgeganeen.  Bei  der  75«n-Spur 
Ittsst  sich  sieht  die  einfache  und  solide  Gonstmctioa  der  Locoiuotiven  ecreiebett  wie 
bei  der  MeHrupur,  ee  «ind  lunurbin  nedi  MtMeHrtiitidun.  leeiebe  «if  «inen  engen 
Sem  MMMnHKngedrliigt  sind  nnd  n  Mheien  TTBttiirinltTngffk*HfM  Venudeeinng  geben^ 

För  einen  regelmäßigen,  danerndon  Betrieb  wird  die  Metergpnr  zn  wählen  sein,  die 
etwas  höheren  Anlagekr>st(f>n  werden  dab^i  durch  geringere  Betriebsanägaben  wett- 
gemacht. Wo  es  sich  am  Bahnen  iUr  forbt-  und  laadwürthscbattUobe  Zwecke  bandelt, 
mit  nun  IM  beweglichen  Oelaieen,  oder  nm  mlgUehik  radue  Venrtrtedilttgen  im 
Kriege,  da  ist  die  <)0«in>8fnr  am  Platze.  Die  ausgedsbnie  Verwendong  derselben  bei 
Wald-  nnd  Feldbahnen  sowie  hm  den  fltektig  varieftcn  HiliUriMbnen  beweist  hier 
ihre  besondere  Zweekdienüchkeit. 

Er  übergebt  zu  den  englischen  Verbältuitisen  und  bespricht  die 
An f Sage  des  LoealbelnwesenB  im  7nlire  1858  in  Sehotüand,  dne  Oeeets  Tom 
31.  Juli  1868  Uber  ^Light  Hailways",  dann  die  Straßenbahnen  in  lingland  mit  dem  1861er 
(ifs^otjp  ?n  Irland  „The  Trajrjways  flreland)  Act"  nnä  ^Thf  Trfimwi?v<?  (Scottland)  Act", 
dann  des  „Improvement  of  Land  Acf*  vom  Jahre  1864,  des  ^Tramway  Act"  von  1870 
und  der  »T^rnmwajs  Orders  Con£nnation  Act"  von  1879,  weldi'  letateres  die  Anwen» 
dvng  mefhenifher  Zugkraft  gestattete.  Der  Bedner  beqiridit  die  Teikebmnittel  in 
London  in  der  Betriebslänge  von  113  hm,  die  Zahl  der  Reisenden  lud  die  erzielten  Ein- 
nnhmen.  Er  erwSbnt  femer,  daH  die  Entwi'-klnng  der  Stadtbahnen  sowohl  f^nrrh  die  An- 
wendung des  Seilbetriebes,  als  ancb  der  elektriiicben  Kraft  weiter  vorgeschritten  ist  und 
daß  eich  Irland  mf  dem  Gebiete  der  Iieenibsibn-Oesetzgebung  dnrdi  die  «namwnj  and 
Public  Ctempamei  (Ireland)  Aet*  (1888)  nnd  »Light  Bailwajs  Irelnnd  Aet*  (1888)  ganz 
beeemders  bervorgethnn  hat. 

Der  Vortragende  führt  als  erstes  Beispiel  einer  Straßenbahn  nach  hentiu'en 
Begriffen  die  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  im  Jahre 
18SI  Tom  Tsgenieor  Loabnt  ertaaite  TVamwa^  Ton  ISew^Yortt  nach  Hnaileni  an  nnd 
wnist  darauf  bin,  daß  Nordameriha  in  der  Entwicklung  der  Ortrtch^yerkehnrverh&ltaisan 
alle  nnderp?!  f.rinder  nbertrofTen  hat.  was  durch  stntiitiadM  Angnben  wie  dnreb  die  Vet^ 
tbeile  des  elektrischen  Betriebes  erhärtet  wird. 

In  Frankreich  wurde  die  erste  Straßenbahn  eben^ls  doreb  L  o  n  b  a  t  im 
Jabre  1868  anf  dem  Qm»»  de  Billy  na  Farie  eibant.  Begiemngs-Banmeiefeer  II 8 II «r 
bespricht  weiters  die  dieabezttgHeben  Gesetze,  Loi  relative  anx  cheniluH  de  fer 
d'int^r^t  local  et  anx  tramways  vom  .lahre  1»64,  1877  nnd  1880,  aufChnnd  welcher  die 
concessionirte  (iesammtlänge  der  Local-  und  Trambahnen  bis  Bude  1891  rund  ßSOOftw, 
iuntm  iOBOItm  SdnnnIqniiMuwn,  betrag.  Der  Tortragende  «rwftbnt  ttt  ginSn  FDi» 
denii^,  wddie  dem  fljjeicm  DecnniHle  mit  der  80  tm-Bpnr  dweb  die  ISBler  Kinislsrial* 
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Verttlgang  zutbeil  wurde  und  bemerkt,  dftß  man  aaiSer  dem  Taubahn-System  in  Frank- 
rdch  für  StmtenlMhiieik  aaeh  eompriiiiirta  Lnft  ala  Kraftquelle  verwendet  bat  Nack 
den  Systeme  Ifekareki  ftthrt  die  LoeometiTe  70  CnbOcfliA  Luft  mit  «i^,  welebe 

bei  einer  Fahrtre-elnvinditjkpit  vcm  nelit  Meilen  pro  Stunde  für  elf  Meilen  ausreidien. 
Die  schwere  Bauart  dfr  Masi  hinen  lässt  (li«^plben  aber  nur  ftlr  den  Vororteverkehr 
geeignet  encheinen.  Von  großer  Bedentnng  ttlr  die  localen  Wirthacbaftsinteresaen  ist 
die  Bbiftknnv  ^  sogenannten  traini  lägers  anf  den  Hebrastreeken,  weldte  je  nad» 
■Bedllifids  in  DOrfiem,  an  WegeQbergängen  und  anderwirts  halten,  dabei  aneb  obne 
Loromotive  fahren,  an  ilrren  Stelle  »  in  ln^Iifbitjfr  Motor  am  vorderen  Waffen  angebracht 
werden  kann.  In  den  t'rauzüsi;<cheii  roiomeii  in  Al^:ier.  aui  Senegal  und  in  Cochinchina 
bat  sich  die  Schmalspur  ancb  mit  Vurtheii  Eingang  verüchafft. 

In  Belgien  führte  auch  Loubat  die  Stralknbahnen  im  Jahre  18'>4  ein. 
Die  Ttiscbiedenen  Coneessieas-Bednigwifi?«^  ^  einsebien  Stidte  maehten  es  der  Begie- 
ning  notbwendig,  im  Jabre  1875  ein  diesbezflglicheä  Qeseti  an  Bchaffen.  Ende  189*2 
zählte  man  1131  Vioinalbnhtirn,  darunter  898  mit  der  Heterspor,  älSibn  mit 
der  Spurweite  von  I  W7  m  und  nur  Ibhn  mit  der  Normalspnr. 

In  Heiland  neigen  sieb  die  Anfinge  der  Straflenbahnen  im  Jahre  1675.  Die 
Anlagen  wnrden  in  Normalsinir  nnd  in  versebiedetten  Sebmalsporen  (snmeist  l'067tii) 
in  einfacher,  aber  solider  nnd  zweckmäßiger  Art  unter  Benützung  der  Chaussem 
und  Wege  au^srefiihrt.  5fit  «rharfen  Curven  geben  die  Bahnen  dnrch  die  Ortschaften, 
innerhalb  deren  der  Betrieb  in  der  freiesten  Weise  gehandbabt  wird,  dabei  sind  sie 
aber  als  gewSbnficbe  Verkebrsmittel  dem  Chanaseegeld  unterworfen.  Hie  BtmditAtbr- 
lente  bid»en  sieb  die  SehienenriUe  In  der  Weise  nntsbar  g«aiaebt,  daft  sie  ihre  swel- 
riderijren  Karren  ^enan  anf  Spurweite  banen  ließen  nu<\  ein  drittes  Hilfsrad  an- 
brachten. Die  Bahnverwaltuugen  erhoben  dagegen  Klat:»'  welche  aber  von  den  Behörden 
abgewiesen  wurde.  Ende  1891  bestanden  in  Holland  17  Gesellschaften  mit  962  ktn 
Trambahnen,  welebe  mit  S86  Loeomotireo  nnd  1077  Pftrdea  betrieben  wtnrdmi. 

Norwegen  war  zuerst  bestrebt,  billige  Eisenbahnen  zu  bauen,  welche  in 
einem  so  gebirgi;u't'ii.  weiiii,'  reirlieri  und  schwach  bevölkerten  Lande  sich  als  Notii- 
wendigkeit  ers^abeu.  Dii>  erste  Bahn  war  lH»;j  erbnnt  nnd  im  Jahre  1893  waren  circa 
600  km  Normal-  und  circa  1000  km  Schiualspurbahueu  vun  1-067  m. 

Schweden  erhielt  18U3  die  erste  Sebmalspurbabn.  Die  Staatsbabnen  sind 
sftmmtlieb  nomabpurig  ansgeflibrt  Von  den  Privatbalmen,  wdidie  mit  ihrer  Länge  von 

über  öoryo  km  zwei  Drittel  des  ganzen  Netzes  ausmacben,  sind  Uber  1400  km  im  Besitz 
der  Schmalspur,  die  »ich  in  fünf  verschiedenen  Absrnfont^en  {0'802  bis  T"20flm)  findet. 
Diese  Vielzahl  erklärt  sich  aus  dem  localen  Charakter  der  meisten  Bahnen,  weicht'  sich 
in  ihrer  Anlage  genaa  nadi  dmi  Örtlichen  Vohiltnissen  liditeten,  dne  Voeiuignng  ist 
bei  der  Hdirsabl  derselben  wegen  der  weiten  Trennung  der  Linien  nnd  In  Folge  der 
Terschicdenen  Zwecke,  denen  sie  dienen,  wohl  ausgeschlossen. 

In  Dänemark  wnrde  ein  flir  die  LandstraiSenbahnen  belangreiches  (re'^et/. 
1875  blassen,  wonach  die  Damptkratc  ohne  Anwendung  der  tUr  die  gewöhnlichen 
ISsenbabnen  gdtondM  Bestimmungen  angelassen  wurde.  Die  erste  SchmalsiNirbabn 
{1-0  m)  wnrde  1890  dem  Betriebe  tibecgeben. 

In  R  u  s  s  1  a  n  d  hat  das  Scbmalspursystem  bisher  nur  die  sehr  geringe  Aus- 
dehnung von  einigen  hundert  Kilometern  erreicht.  In  letzter  Zeit  haben  sich  einige 
Gesellschaften  zum  Bau  von  Schmabporbahuen  gegründet.  Die  ganze  Bewegung  liegt 
noch  in  den  Anftngen.  Im  Jabre  1899  ersehienen  Nonn«i  Aber  den  Bau  nnd  Betrieb 
von  Scbienenanfahrwegen  sn  den  Eisenbahnen,  worin  fttr  die  Sehmah^nr  60em  nls 
kleinstes  zulässiges  Maß  bezeichnet  wird. 

Tn  Spanien  wnrde  bereits  1864  ein  Gesetz  erla««i<en.  welchen  V,nn  und 
Betrieb  der  StraßenbabneD  regelt  und  io  dem  allgemeinen  1877er  Eisenbahugeseczö  ist 
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demelben  aU  Eirnnbahttea  auf  (URmtlich«}  Wegm  ein  batonderes  Capitd  gewidnet. 

Ein  1890  den  Curted  vorgelebter  Gesetzentvrarf  bezeichnet  alle  d«ni  SlTeiltlicbMi 
Dienst  bestimmten  B  »hticu,  w  Idie  nicht  iu  dem  Netz  der  Eisenbahnen  von  allgemeinem 
Interesse  inbegriffen  sind,  als  Sccaudärbahncu,  deren  Spurweite  1  m  oder,  wenn 
besondere  Gründe  vorliegen,  weniger  betragen  soll.  Der  Staat  gestattet  die  Anlage  Qiid 
d«n  Betrieb  avf  StaattttraAen  oder  d«reii  Dependeonen,  falls  die  affentUelie  BentttKiuig 
mit  dem  Betrieb  der  Bahn  verträglich  ist.  Ferner  wird  die  Anlage  der  Bahnen  im  Ein- 
verständnis mit  der  Junta  filr  Straßen-,  Canttl-  tind  Hafenlmnten  auf  solchfn  Staats- 
Straüen  gestattet,  wo  der  Bahnbetrieb  mit  dem  gewöhnliebeu  Fuhr^'erkebr  unvereinbar  ist, 
wenn  ans  den  ton  dem  Mimtteriiun  bd  den  Tanraltungen  eingezogenen  Srlnndigangen 
hcrvoigeht,  daß  e«  für  die  Inteream  den  Landet  und  des  Fnblioiina  angenadiefadieli 
▼ortbeilbaft  ist,  jene  Straßen  dnrcb  die  lUNgeetirte  Bahn  su  eraefeten.  Der  GeMtnsntirnrf 
Ut  noch  nicht  zur  Annahme  prelangt. 

In  Portugal  sind  einige  Bahnen  mit  der  Sparweite  von  Im  und  90 cm  zu 
venricbnen. 

Italien  zeigt  in  den  beiden  .Teigangenen  Jabrzdinten  dnen  Anfiebwiing  im 

Localbahnweaen,  wie  ihn  außer  Holland  kein  nnderer  Staat  aufzuwoi.seii  hat.  Mttller 
bespricht  sadaiiii  die  große  Bedeutung,  welche  das  Localbalinwescu  erlangte  und  die 
verschiedenen  Phasen  der  Gesetzgebung.  Ende  1H90  waren  124  verschiedene  Linien  mit  zu* 
samiBen  8689  km  Lfioge  an  Dampf-Tnunbahnen  im  Betrieb.  Die  ProTim  Ifalland  hat  allein 
81  Linien  mit  327  Arm  Länge,  Turin  20  Linien  mit  291  A:m.  Die  längste  Bahn  ist 
(\io  70 /;m  hui^'f  r.iiiie  Turin— BresL-ia.  Im  Gatizeu  liesitzen  322  A-m  eigenen  BabnkOrper, 
die  übrige  Laut; e  viTtheilt  sich  auf  Staats-,  Pruvinziai-  und  Genieindestraßen. 

Unter  den  Staaten  der  Balkauhalbiusel  ist  Griechenland  wegen  der  l&et 

auanabnislo»  dnrebgeflUnrten  II eierspnr  sv  erwCbnen. 

Unter  allen  Ländeni  des  Contbienta  besitzt  die  Schweiz  vej-hältnismäßig  die 
mei-ten  Bahnen,  welche  bei  den  versühiedensten  Banarten  einen  locxilen  Charakter  haben. 
Die  letzten  15  Jahre  zeigen  uine  bedeutende  Entwicklung  der  Schmalspurbahnen 
und  der  besonderen  ConstructJonen  zur  Befabrung  steiler  Steigungen,  wobei  entweder 
die  Zabnstange  mit  Zahnrad  allein  oder  diese  beiden  Elemente  meistens  in  Terbindvng 
mit  einer  Seilscheibe  und  Wasserballast  als  T\>bcrgewicht  verwendet  werden,  welches 
am  herabgehenden  Zuge  Rnp:Pbracht  wird,  während  die  Verzahnung  nur  zu  Sicherheits- 
zwecken dient.  Statt  des  Wasserbailastea  ist  auch  die  Wasserkraft  durch  Turbinen- 
Anlagen  zur  Beweguug  des  Wagens  flbertragea  worden  und  mehrere  der  Berg-Kabel- 
bahnen weis«!  elektrtsdie  Triebkraft  anf.  Der  Baa  der  Schroalaporbabnnt  lutt  vor 
Allem  in  der  Schweiz  den  Beweis  erbracht,  daß  Landstraßen,  welche  durch  die  Anlage 
vt>n  Hauptbahnen  ihre«  Verkehre«;  beraubt  worden  waren,  denselben  durch  eine  Local- 
bahn  wieder  erlangen  können.  Ende  des  Jahres  1887  bestanden  133  sogeuamiter 
Speeialbahnen,  das  heißt  Bergbahnen  mit  schmaler  Spur  tod  0*75  bis  1  m  Weite,  die 
entweder  mit  Adhäsions-  oder  Zahnrad-LocomotiTen  befahren  wnrden,  zum  Theil 
aber  auch  beide  Systeme  gemischt  aufwiesen. 

Der  Vortragende  biMm  rkt  sodann,  daß  die  Anfänjrf  dos  Localbahnweaens  sich 
schuu  irüh  zeigten,  und  erörtert  sodann  die  bekannte  diesbezügliche  Gesetzgebung  bis 
anf  die  jüngste  Zeit,  in  welcher,  da  mit  dem  Jahre  1898  das  allgemeine  (IsterreicliiMihe 
Localbahn-Gesetz  in  stiner  Wirksamkeit  zu  Ende  geht,  der  Regierang  sowohl  von  dem 
Verband  il  e  r  ri  ?  t  e  r  r  e  i  c  Ii  i  s  «•  h  p  ii  o  c  a  I  b  a  h  n  e  n  wie  aiuii  von  dem  1893 
begründeteu  V  e  r  t  i  n  i  ii  r  die  Förderung  des  Local-  u  ii  il  Straßenbahn- 
wesens Vorscblayc  zur  Neurtguliriuii;  der  Verhältnisse  eing^ereiclit  worden  s-iud.*) 

•)  rZ.ii  k'r&^o  einer  neuen  gesetzlichen  U«K'  <uiti^'  den  Luc».lbaliuvveii;üs>  iu  UeäteiTeich"  vuu 
£.  A.  Ziffer.  ^Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Üanipftfchiffahrl'',  '2.  u.  3  Heft,  1894. 

Das  Oetaamtnets  der  östen-eiolitschen  Looalbälmen  beMand  £ad«  ltt9ü  «w  192  Linien  iu  dar 
Lanfa  vcn  a&t&Skm  oder  22-50,0  des  gauxen  EifMbalumcitae«. 
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Danach  werden  Localbahnen  und  Bahnen  nnteräter  OrdnuiiLC  (TertiärbalneD) 
nnterschieileii.  Pas  Innfeude  Jahr  wird  aaf  diesoui  Gehiele  wohl  wichtii^f  Kutschließangen 
bringen,  welche  die  Klärung  der  beidan  Begriffe,  wenn  auch  nicht  völlig  herbeiführen, 
HO  doch  fördern  werden. 

Die  Sebmabpnr  b*t  lieh  «st  in  den  letitai  Jahren  mehr  Freunde  erworhea, 
nnchdem  durch  die  Bosnalrahn,  mit  de«  Spar  0*76«,  die  vielen  Btnwendiingen  der 
0^;Ber  widerlegt  wurden. 

In  Ungarn*)  hat  sich  im  .lultr»'  ISB")  die  «ätaatswirthschaftHche  Abtheihm^' 
4^  ungarischen  Landes-Agricaltar-Vereiueü  in  eingehender  Weise  mit  der  Förderung 
den  Banei  hili^  Biaeiibihnen  baMhlftigt^  Ton  walohtn  der  Prtmt  Helehior  v.  Louay 
in  euier  V«Bimnt«uig  bdiauptete,  dnß  nur  sie  die  Bedingungen  eines  gesunden  V«r- 
hehres  bieten  könnten,  indcin  sie  den  izrußen  Eisenbahnlinien  ein  regelmäßiges  Ein- 
Ifommen  sicherten,  und  hat  Uber-Baiirath  Thommen,  welcher  au  die  Spitzp  des 
UDgarischen  Eisenbahnweaens  berufen  wurde,  Normen  für  den  Bau  von  Bahnen  zweiten 
Banges  mit  nvimnler  und  dritten  Banges  mit  sehmaler  Spar  aufgestellt,  welehen  im 
Jahr»  1871  noch  eine  B«triehs?ondirift  folgte. 

Durch  das  1880er  Oesetz  erleichterte  die  Begicrun^  die  Entwicklung  der  Loeal* 
bahnen  dnrdi  Gewähmnc:  von  Stenerbefreiungen  nnd  rreditrn  trecf^n  Uebemahiiie  von 
Actien.  Es  gelaugte  der  Babnbau  zu  huber  Bltithe.  vor  Ailein  aus  der  Ursaciie,  daß 
die  Verfrachtung  der  in  der  ungarischen  Tiefebene  ganteten  Cercaiien  in  rascherer 
und  hinigerer  Weise  nunmehr  ermOgUdit  wurden  konnte.  In  der  Zeit  vom  Jahre  1881 
bis  1887  sind  2200  km  Lor.alliahncn  eoncessionirt  worden,  wobei  man  sidt gegeutther  der 
Frage  der  Noriualspur  allmälig  weniger  ablehnend  zu  verlialten  begann. 

Anf  Grnnd  der  mittlerweile  gesammelten  Erlahrnnj^on  erfchien  am  21.  Februar  1888 
ein  nenes  Gesetz,  betreffend  die  Eisenbahnen  von  loealem  Interesse,  welches  viele 
interessante  Neuerungen  eothllt  So  kann  nach  AUanf  von  30  Jahrra,  vom  Datum 
der  Ceaeessions>Trrkunde  an  geredinet,  das  staatliche  AhUtaungwefi^it  geltend  genueht 
werden.  Der  Ablöanngspreis  wird  in  diesfia  Falle  nicht  in  Form  von  rjipitnl,  sondern 
auf  G-rund  des  Dnrrhschnittes  des  Reinerfrii^jui^sps  der  letzten  sieben,  bezw.  lüuf 
Jahre  in  Annuit&ten  zu  zahlen  sein,  und  zwar  bis  zum  Ablauf  der  Coucessiunen. 
üeber  die  Herscdlung  der  Bahnen  kSnneu  Staat,  Hunidpien  und  Gemdnden  Ter« 
handeln. 


•)  Mit  V'nAo  \f^2  waren  (iO  Localbahnci:  mit  zusamincii  '',~'^2  km  im  Betriebe  oder  IVi^'  !'  , 
geaammteu  augartschen  Eiseubabonctzea,  wovon  ^.'i'4";o  in  smatlicbem  Betriebe  staudeiii  9  Lftca.!- 
bahnen  mit  Eusainmen  SSSlm  T8itU«beB  in  Ban;  71  LoealbsbsMi  mit  zuMOBmi  ^1566 km  unter  Ckm- 
eenioiM- Verhandlung,  zasammen  140  Looalbahnen  mit  nnamneB  T797km. 

Zu  den  Anlagekosten  des  ungariitchen  Localb^nweMiu  hat  der  Staat  Ul\jo/o,  die  Mauioipien 
7'S(>j!)  and  die  Gemeinden  und  Privaten  r2-4Uo,  zusammen  'M  'J>  o  beigesteuert. 

Dia  diiroiM«hBitUieb«a  ABlae«ko«t«a  liabea  mn  »Atotiv  fl.  pro  .km  betragen.  IHe 

Ettrette  ttaws^ai  rieh  awlseliai  10D.OOO  <l.  (Holtos— Oftcll]ig«r  Bahn)  md  11.543  fl.  dfezetSr— Tflifeevoer 
RuJin)  jiro  km.  D«ir  liuidi.scliiiittlich''  r.iur»  ilt-r  emittii  t'-n  Priorif.äth-niilifjiititm™,  Prioritäts-Actien 
and  SUmmacticQ  war  M  ß^i^-  I>aB  gesammte  Scbmabtpumetz  umfaaste  212  lim  oder  irl'-i».  Von  dem 
relatiT  gesiolwrtaa  Owiniismait  pro  77S7  kn  dnd  8*2i>^  Miunalqtsrig. 

Hin  ilnrchschnittlichpTi  kilomotrischf-n  Anlanc-kristnn  «itfllpii  sirh  riom  normalsp'nij^en 

Loc&lbaiiUUtit/.ü  auf  30.t>4;>  (1.  und  bei  dt  iu  solutiaispurigeu  aut  i:.'>.4.V!  iL  Vuu  ii«?r  BruttoriinnHhmf  eiil- 
fielen  3r>-lo/o  auf  den  Personenverkehr,  liU-Hnb  auf  den  OMSTTerkehr  nnd  4  lV>'o  auf  sonslipe  Kinnahmen. 
Die  £xtreuo  dor  kilometriwtton  firuttoeüinabmou  b«w«ten  aioh  zwisohoa  0045  d.  (Bndapen- 8t.  Lö- 
Ttnomr  Bahn)  nnd  127  fl.  (Haransti— lUUszkover  Bahn).  Der  dorohsebnittllohe  Balileb»Coefacient 
betriifr  r.4  "i;,,  t;nil  scliwaiiktc  l.i  i  Jen  l  iiizi  liu  n  IUlHik  m  swiacheu  ^Vl'/o  und  SB-SP/g.  Dl«  Hdba  dof  Vmv 
»insnng  des  effectiven  Aalagecapitales  varürte  zwischen  IPd  nnd  Q-VSoj^, 

SUbBi  .Die  ttSguisolMii  Looalbahuen  tia  Jahre  18S2*'  ▼oo  Oraf  Bdoard  WllcMik  nnd  .Der 
Kisenhahnbau  in  Ungarn"  ron  Oraf  Eduard  Wilczek:  „Die  Belrit-litwirg' l<tii.sie  der  uugarlsühen  Stuata- 
bnbnen  im  Jahre  lä92"  von  Graf  Wilcaek.  gZeitscbtift  tUr  Eitteubahneu  und  Dampfsuliiil'ahrV ,  ü.  und 
9.  EMI  MS,  inmer  Sl.  ud  36.  Heft  1800,  dann  1,  und  2.  Heft  18H. 
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E^de  1692  bstrns  die  OeminBiilKiige  der  Sdmialspiirtmhnea  S12  km,  BUr  dm 
iioidirettlidieii  Tbeil  UimianM  ist  neaenUng«  ein  SduMlepometB  von  mehreren  bvndert 

Xilonetern  mit  Spurweite  geplant. 

Demnächst  wird  für  l^n^'aru  ein  besonderes  Gesetz  über  „Gemeindebahnen''  er- 
wartet, welches  die  Schienenwege  nmüasät,  welche  Aber  wenige  Gemeinden  nicht  binaua- 
gehen.  Man  darf  aneh  Uer  efaiem  lutereasanten  Beitrag  nv  Seheidong  der  Begfäfe  von 
lioealbahn  und  Gemdndebalm  entgegensehen.  Ans  den  Worten,  mit  denen  dar  Handels- 
Minister  B(^Ia  v  T  nkAes  den  Toijährigen  Congress  des  Internationalen  Straßenbahn- 
Vereines  in  BniiRi)e8t  eröffnete,  ist  ttberhaopt  zn  entnehmen,  daß  die  Kegierung'  es  sich 
besonders  angelegen  sein  lässt,  die  Verkehrseinrichtuugen  von  örtlicher  wirtbächattUcher 
Bedentnng  in  jeder  Weiie  m  fordern. 

Wir  empfehlen  diesen  hödist  belehrenden  Anfiats,  dem  nodi  eine  Fortaetsnng: 
folgen  soll,  den  Faetagenossen  sum  Stodinm. 

2.  Polytochnisclirr  \  «  rein  iii  München. 

lieber  einige  Verkehramittel  in  Amerika.*') 

Vortrag,  gehalten  von  Dr.  E.  Yoit,  I'rotessor  an  der  kgl.  technischen  Hochächnle,  in 
der  Mitgliederversammlung  des  Polyteehnischen  Vereines  in  München  am  8.  Jänner  1894. 

Hoch  geehrt«  Veianninlangl 
Oline  Zweifei  wird  jeder,       snm  erstcnmale  Nordanerikn  besndit,  dnreh  den* 

riesigen  Verkehr,  der  auch  in  den  kleineren  Städten  Tag  fUr  Tag  sich  abspielt,  öber- 
rascht  sein;  wohl  keine  der  rtelen  amerikanischen  Eigenthfimlichkeiten  dräng^t  ^ich  dem 
Fremden  so  allgemein  und  in  so  herrorrageader  Weise  küL  Ich  selbst  war  bei  meiner 
Beise  naeh  Chieago  omsenelir  dnrdi  die  rieafge  ESntwiddniq;  des  Stntamrkehrea  in 
Netdameriltn  «um  Studium  dieser  Verkehrseiniichtnngen  angeregt,  ala  diaaelben  neoet^ 
ding^  insbesondere  iliirch  die  EIeV:tr^tr>:bnik  geüf^ff^rt  werden.  Da  nnn,  wie  ich  gifinbc. 
dies  beispiellcis  rtisohe  Voranschrei teu  im  Baue  vun  Mraßt  nbaliueii  fiir  die  nordamerika- 
uischen  ätadte  iu  vieler  Beziehung  segensreich  ist  und  auch  bei  nns  in  manchem  nach- 
ahmenewerth  era^tint,  so  mOebte  ieb  mir  erlanben,  Ihnen  eine  knne  Seiiyderang  der 
Tcrkehrsmittel  auf  den  Straßen  Nordamerikas  m  geben.  Ich  werde  hierbei  nnr  von  den 
wichtigeren  Einrichtungen  ciniLT  'harakteristische  Beispiel  f.  '"nveit  ich  dieselben  reibst 
genauer  zu  betrachten  in  der  Lage  war,  beschreiben.  Daran  anschließend,  mtichte  ich 
dann  die  Hauptursacfaen  fftr  die  großartige  Ausdehnung  der  Verkehrsmittel  iu  ^'ord- 
Anerikft  besprechen  nnd  endlieh  eine  Nntsanwendnng  flr  imaere  eigenen  VeriiXlt* 
niaae  wagen. 

Uni  flen  Straßenverkehr  in  den  Vereinigten  Staaten  und  Canada  anfrecht  rn  er- 
halten, betreiben  gegenwärtig  1155  Gesellschaften**)  Bahnen  in  einer  Gesammtlänge 
▼em  18.710  ifcm;  ea  sind  ^ese  Bahnen  tbeila  Pfarde-  nud  Dampfbahnan,  thefla  Kabcft-- 
bahnen  mA  cklltriadie  Bahnen. 

Hinsichtlich  der  Pferdebahnen  und  Dampifstraßenbahnen  ist  ein  wesentlicher 
ünterscliied  gegenüber  den  bei  nns  befindlichen  nicht  hervorzuheben.  Unsere  Mflnchener 
Pterdebabn  z.  B  scheint  mir  sowohl  in  der  Gtlte  der  Anlage  wie  auch  im  Betriebe 
den  amerikanischen  nicht  nadimeteben.  Aneh  die  DanpAtraßenbahnen  bieten  flr  nna 

nichts  wesentlich  Neues,  sie  dnivblavfen  wie  bei  uns  die  belebteren  Straßen  nur  selten 

in  gleicher  Höhe,  -iondern  vermitteln  meist  als  Hochbahnen  den  Verkehr  zwi.^chen  weit 
entlegenen  Punkten.  Als  Xlnstcr  einer  solchen  Hochbahn  wird  auch  voa  den  Ameri- 
kanern***) die  Berliner  Uin^babu  bezeichnet,  obwohl  sie  den  „verschwenderischen  und 

•)  „Kelsebericht  über  Staütbalinen  in  din\  <  i  •  uugteu.Slaaleij  von  Kordamerika  von  L.  y.  Luficbka- 
6.  Bsft  d«T  VereinH-Mittheiinngen,  ox  1?^»  :. 

,Z«it«^rin  de«  Tereioes  deatMber  Ingwieore"  }m.  XXXVII.  Nr.  41,  S.  1261. 
***>  nDtv«hvm«at  of  tbe  Weit  End  StNM  Railway,  Boatm  1889,  S.  9. 
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«ehwcvftlliitett  Cbanktsr*  dAnelben  nicht  Ar  uekahmenswath  lulcen.  Die  TerlirntaBg 

4er  Pferde-  und  Dampfbahnen  auf  deu  Straßea  ist  zwar  eiue  bedeutende,  doch  Iftsst 
»ich  nachweisen,  daü  beide  in  Nordamerika  mehr  und  mehr  «Uui-h  die  übrii^en  Verkehrs- 
mittel  verdrängt  werden.  Vuu  deu  lti.710^-nt  Straikubaluieu  »iod  ai20km  l'ierdebabueu 
«ad  1176  Jcm  Dampfbabueo,  doch  ist  s.  B.  in  Boeton,  wo  im  Jahre  1891  2131  Wagen 
ftr  die  Straßenbaiin  bentitot  worden,  im  Jahre  1896  nur  nodi  efai  Drittel  der  Wagen 
mit  Pferdebetrid»  und  sollen  aach  die  tthligen  durch  elektrisclie  Eisenbahnen  ersetzt 
•werden ;  ähnlich  wie  in  Boston  i^t  es  in  anderen  Städten.  Auch  die  mit  Dampf  betrie- 
benen üochbahneu  werden  neuerding«  vuu  elektrischen  EiMubahuen  verdrängt;  wenn 
•diee  «ndti  In  «teigen  FSUen  ni^t  veUkeBunen  geieditftrtigt  eradeinea  mag,  m  iit  dodi 
die  Thataaehe  einer  allmiligen  Verminderung  ist  beiden  genannten  Terkehmntttel  in 
Kordamerika  entschieden  bcatehend. 

Von  weit  größerem  Interesse  frir  einen  Fremden  sind  die  Seilbahnen  und  die 
elektritichen  fiahnen«  die  enteren  deswegen,  weil  sie  bei  ans  für  den  Straßenverkehr 
nmr  eelten  Bentttnmg  finden,  die  letsteren.  da  aie  in  Amerika  ao  anflerordentiieh 
rasche  Verbreitong  gefanden  haben.  Von  den  lehon  mehrmals  aogeflUuten  18.710  i-iu 
Straßenbahnen  sind  765  km  Seilbahnen  und  10.050  hm  elektrische  Bahnen.  Ms  dürfte 
aich  deshalb  wohl  luhneu,  die  Aulagen  dicHcr  Bahn»^n  etwas  eingehender  zn  bt  trarhten. 

Das  Coustractions-Princip  der  äeilbaUueu  ist  aicher  allgemein  bekannt,  ich  kann 
anieh  daher  wohl  aaf  einige  wenige  Bemerkungen  beschränken.  Ein  endloses  Sdl,  das 
mitten  swischen  den  Lanfschienen  liegenden  Canal  auf  Rollen  gelagert  ist, 
wird  von  einer  Centrali-relle  an»  beweirt,  indem  dort  das  Seil  in 
mehreren  Windungen  über  eine  Trommel  läuft,  die  von  einem  Mo- 
tor in  Umdrehung  versetzt  wird.  An  den  Wagen,  welche  im 
übrigen  den  bei  der  Pferdebahn  benlltsten  Tollkommea  gleiehni, 
sind  Greifer  angebracht,  es  ragen  dieselben  doreh  einen  SchliUt  in 
den  erwäliuten  (\inal  hinein  und  miifasseu  mit  Backen,  die  am 
unteren  Ende  .sich  beiluden,  das  endlose  Seil.  Die  Wageuftthrer 
klinnen  nach  Belieben  die  Backen  xnaanunendrtteken  oder  diee^en 
entfernen,  ao  daß  der  Wagen  von  dem  neb  bewegenden  Theile  mit- 
geuummen  wird  oder  mit  mehr  oder  weniger  Reibung  gegen  das- 
selbe jrleitet.  Die  Bew^ung  der  Backen  bewirkt  der  Wagenführer 
meint  durch  einen  Kniehebel,  wie  er  in  der  Fig.  1  hkizzirt  ifit;  die 
Backen  und  mit  anawediielbaran  Sdinhen,  gewtthnlidi  ana  WeiH- 
metall  bestehend,  versehen. 
In  Chicago  iind  die  Seile  meiet  ans  sechs  Litzen  von  16  Stahldrähteu  gebildet, 
linben  einen  Dorchmesser  von  33—38  und  werden  an  den  geraden  Strecken  diu-ch 
Leitrollen  in  einem  Abstände  von  je  in  >n  getragen,  bei  Bahnkrümmungen  sind  die 
Köllen  iu  geringerer,  bis  1-2«*  gehender  Eutfernung  angebracht.  Zum  Ausgleich  der 
SeilTeiläDgerangen  befindet  sich  in  der  Centraleteile  ein  Spannwagtn  (vgl  Fig.  S), 
weleher  dnieh  Gewichte  belaetet,  dai  Seil  in  gleichmäfiiger  Spannung  erhilt. 


flg.  1. 


An  den  mit  Greifer  verseheueu  Wagen  können  noch  ein  oder  zwei  weitere  Wagen 
Angehängt  werden.  Die  Geachwindigkeit  des  Seiles  ist  17— 24Jm  in  der  Stüde,  in 
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belebtereu  Straßen  läuft  es  langsamer  aU  in  weniger  belebten.  Die  ganze  Länge  des 
endliMen  Seils  betrilgi  bis  8tm;  da  nun  Im!  langmi  StrMken  die  Ooitnle  in  die  Hitte 

verlegt  wird,  loum  niMi  Ton  dieser  aui  nach  beiden  Seiteik  eine  Bahnlänge  von  je  4  l-m, 
also  eine  TotiilHiTvt^  von  9.  l-m  befreibt-n.  Beim  Uebergange  eines  Greiferwagena  bei  «Iit 
Ceotrale  von  eiueiu  endlosen  .Seil  anf  das  andere,  rnnsii  der  Ureifer  das  erste  Seil  los- 
lassen, dnroli  seine  lebendige  Petens  eine  Strecke  voranlaofen  und  dann  das  zweite  in 
gleieher  Rfclitouiif  rieh  bewegende  Seil  mnftssen.  Wenn  der  Wa|{«nAbf«r  Uerbei  troU 
des  an  dieser  Stelle  angebrachten  nnifftlligen  Zeichens  das  Loslassen  des  Greifers  über» 
siebt,  so  wird  drr  Greifer  durch  eine  mp^'banisch.^  Vorrichlnng  zertrümmert  oder  du 
Seil  selbstthätii^  und  s^'waltsam  aus  dem  (irtifer  gerissen.*) 

Jeder,  der  die  Seilbahnen  nur  durch  Besrhreihnngcn  mid  Zeichminireii  kpnnen 
gelernt  hat,  wird  jenen  Bahnen  einiges  Misstrauea  entgegenbringen,  doch  wird  die 
Belouuitsclinll  mit  diesem  Verliehrsntilte],  das  ieh  insbesondere  in  Chieago  hinUg  sa 
benfttien  Gelegenheit  hatte,  maneba  Tomrtbeile  g< n  dasselbe  zerstreuen.  Freilich 
kennen  verschiedene  Mängel  nicht  gelenpiTiet  werden  J>  ist  natürlich,  daß  der  Greifer 
eine  stete  iJontrole  nnd  die  Schuhe  des  Greifers  eiue  häutige  Aaawechslung,  etwa  nach 
3—4  Wochen  bedUrfen.  Das  Anfahren  erfolgt  selbst  verständlich  mit  heftigem  finck, 
wann  dar  Wagenfthrer  die  GniArbaeken  raseh  anzieht;  idi  war  erttannt,  mit  weldier 
Geschicklichkeit  von  den  meisten  Führern  der  Stoß  vermieden  wird,  doch  habe  ich  von 
vielen  über  stof^weise«;  Anfahren  klaffen  hören.  Gefahren  sind  nicht  etwa  dnrch  den 
Bruch  des  Seiles  zu  befllrchten,  es  wttrde  dadnreh  nur  der  Verkehr  gestört  werden, 
dagegen  ist  «a  sehr  mfasHöh,  wann  am  irgend  abiam  Qruida  dar  Glraiftr  «b»  Salt  nkilit 
hMlasien  kann.  JBs  soll  dies  in  Chicago  schon  mehrmals  Toigekomman  sein,  nnd  «war 
sowohl  dadnreh,  daß  das  Seil  bei  einer  stark  gekrUmmten  Bahn  einen  Knick  bekommt 
der  sich  nnn  zwischen  die  Backen  einklemmt,  als  tinch  dadnreh,  daß  die  Schuhe  einen 
gerissenen  Stahldraht  vor  sieh  zn  einem  Knäuel  aufrollen,  der  seiuerseits  den  Greifer 
imfiMtt  und  sein  Oeflhett  verhindert 

Auch  aus  New- York  sind  mir  neuerdings  zwei  aolche  Unglücksfälle  gemeldet 
worden.  Selbst  ein  ftwmsen  wnd  in  diesem  Falle  den  Wegen  nicht  Tom  Seile  lOsen,  er 
iKrd,  da  er  an  das  rasch  sich  bewegende  Seil  festgeknppelt,  altes  Widerstehende,  so 

B.  B.  die  etwa  auf  der  Linie  haltendf>Ti  Wasren  ni«^ d'^rrennen,  wofür  man  in  Amerika 
den  Eunstansdruck :  .Der  Wagen  sei  wild  geworden**  eingeführt  hat.  Gegen  solche 
Zufälle  sacht  man  sich  dadurch  sn  sehtttzen,  daß  man  das  Seil  an  der  Centrale  durch 
eina  bewegliche  Oese  bindnrehianfen  liest  Bei  jedws  Fehler  des  Seiles  witd  die  Oese 
ans  ihrer  Lage  abgelenkt,  stellt  einen  Contact  her,  der  ein  Glockenzeichen  gibt.  Außer- 
dem wird  jede  Kacht  zwischen  zwei  nnd  sechs  Uhr  das  Seil  langsam  durch  die  Centrale 
gezogen,  dabei  fortwährend  nntersncht  nnd  die  etwa  fehlerhaften  Stellen  aasgebessert, 
oder  wenn  nOthig  tin  nanee  Seil  eingezogen.  Es  mag  bemorkt  worden,  daB  letatens 
in  folgender  Weise  geeehidit :  msn  sehneidet  das  aha  Seil  an(  bindet  an  das  eine  Btida 
da>  ffi-iohe  Seil  an,  in  etwa  2 — 3  Standen  ist  das  neue  Peil  eiiifijczojfcn  nnd  in 
1 '  ..>  Stunden  die  Znsamraenspleißnng  vollendet.  Im  Winter  werden  die  SoblitzpchieTieu, 
zwischen  denen  der  Greifer  sich  bewegen  niuss,  durch  den  Frost  hänflg  zusammen- 
gedrllekt  Man  macht  deshalb  die  nebentiegende  Pflastening  naehgiebig  nnd  hat  Üsrt- 
Wihrend  mit  großer  Anfmerksamkdt  die  Schlitzweite  za  controUreo,  um  Betriebs- 
5:tiirnnr;:en  zu  vermeiden.  KrOmmnngen  der  Bahuliuie  verfti)ias'=ien  eine  beträchtlidie 
Stei^enins;  in  den  Anlat>;ek(»sten,  da  eine  irroüe  Anzahl  von  Leitrollen  nuthwendig  wird 
und  aul^erdem  bedingen  dieselben  auch  vermehrte  Betriebskoüteu,  da  die  Keibuug  an 
den  Rollen  nnd  der  KraftTerlnst  dnrdi  Seilbiagnngen  beientand  anwächst 


*>  G«Ti»nxr<>  Angaben  über  die  Constniction  Act  Seilbahnen  sluä  n Aohmaelien  :  „Zeitsdirift  dSS 
Verein«»  aeutscher  Ingeuitsore^  lö4«,  X.\XVU,  Nr.      S.  6^6  und  XXXVll,  Nr.  3iJ,  S,  «84- 


Digitized  by  Google 


373 


Bei  dam  fptoOtaügtm  Verkehre  in  den  Sinfien  tva  Chicago  ist  man  entannt, 

«laß  nicht  häufiger  UnglücksfaUe  vorkoinmen;  die  Schaaemachncbtf^n,  welche  nti8  hünüg 
von  Amprik;\  zukommen,  sin»!  nach  meinen  Erffthrnnsjen  entschieden  übertrieben ;  e«  scheint 
mir  wohl  mügUch,  daß  eine  statistiache  Erhebung  ant  richtiger  Grundlage,  d.  h.  anter 
Bertldndebtignng  dea  bedeutenden  Verkehres  sieh  fftr  Chicago  nieht  nngttnstig  stelle» 
würde.  Mir  und  mehreren  meiner  Freunde  ist  ea  anfgeftülen,  daß  cwar  an  den  gerad- 
liiiii^t')!  Straßrn-strpckpn  r.wh  und  rUck<icIii.'<l<>s  irefahron  wird  niid  daß  dort  das 
Fnblieum  vor  d*'m  I'ebertahren  sich  !jplli.>t  zu  tfitiiiitzeii  bat,  dal'^  aber  bei  den  Straßen- 
Uebergängen  die  Wt^entührer  mit  grober  Vorsicht  tahren  nud  in  dieser  Beziehung 
manehe  miserer  Waguslenker  an  den  Scilhahnflihrem  sich  ein  Beispiel  nehmen  durften« 
Eigenthümlich  sind  an  den  V  onlerthellen  der  Grdferwagen  die  Abweiser  angebracht 
äbiilich  den  au  den  amerikanischen  Locomotivpn  bpfmdltt^hen  Kuhtfln^i-pm.  dudi  sind 
jene  ftwa  2 — 'i  <lm  über  der  Schienenla^e,  so  daö  nach  nieiuem  n.itiirlialteu  ein  zu  Fall 
geköiumener  Hensch  gerade  durch  sie  Schaden  nehmen  muss.  Auf  uiein  Befragen  er- 
hielt ich  von  Teisehiedenen  Seiten,  wenn  aneh  mit  iSdielndem  linnde,  die  Ansknnft,  daß 
es  in  der  Absicht  der  Bahngesellnchaften  liege,  einen  durch  den  Wagen  verwundeten 
Menschen  sofort  zn  tfidteti,  da  sir-  in  di&sem  Falle  den  fest  bestiinintf^n  Satz  von 
5000  Dollar  zu  zahlen  haben,  während  die  Curkostea  fUr  Verwandungen  beträchtlich 
hoher  sich  belaufen  können. 

Inmeriiin  sind  die  Seilbahnen  ein  sehr  beaehtenswerthes  Verkebismlttsl,  sie 
leisten  Vorzflgliches  dann,  wenn  die  Wagen  mit  con^tanter  Geschwindigkdt  tn  lanfett 
haben,  wie  ptwa  auf  der  Brooklrii-Brücke  oder  auch  bei  größeren  Steigungen;  ins- 
bescmdere  wenn  diese  Werthe  von  10»,  o  überschreiten,  werden  sie  allen  anderen  über- 
legen »ein,  dagegen  eind  rie  bd  Tielen  starken  Krflmmungen  der  Bahn  wenig  vor- 
theilbalt*) 

üngehenore  Äuadebnnni;  haben  die  elektri-ii-hen  Straßenbahnen  in  Amerika  ge- 
wonnen, sie  haben  sich  in  den  letzten  Jahren  in  geradezu  fabplbnftpr  Wei«ie  vermehrt. 
Es  soll  nur  eine  Tabelle,  welche  M.  Sellon  iu  der  „Society  of  Engineers"*,  .Jänner  lö92, 
anliteUte,  als  Bdeg  hiefOr  wiedergegeben  werden.  In  den  Vereinigten  Staaten  waren 
folgende  elektrische  Bahnlinien  und  Wagen: 


Jahr 

Ansabl  dpr  Linien 

Anzahl  der  Wagoi 

1B85 

ii 

18  * 

I88H 

5 

89 

1887 

7 

81 

SWS 

lBS!t 

lt'4 

1890 

2  HM) 

405 

50»» 

18f»2 

43«i 

585 1 

In  d*  m  verflossenen  Jahre  soll  der  Zuwachs  wieder  tön.  ähnlich  großer  wie  1891 

geweseu  sein. 

Die  elektrischen  StraUenbahnen  können  in  verschiedener  Weise  ausgeführt  werden, 
ich  hebe  hervor  den  Betrieb  mit  Aecamntatorent  sodann  die  elektrisehen  Hochhahnen, 
und  von  den  in  gleicher  Höbe  mit  der  Straße  liegenden  Bahnen  soldie  mit  onterirdischer 

nnd  8ol(!hi»  mit  oberirdischer  Stroniziilpitmisf.**) 

•I  Siehi;  ancli:  ,U<-1)it  Strai»h.  iiliahnen  mit  SpilK«»trieh-  von  E.  A.  ZifTor.  TlritwhTift.  clps  österr. 
Ingsaletir-  mni  An  liitnUtPn  VHi-rir.ff*  Nr. 

nüeU.  r  diM  ÜBu-  nnd  BetriebsveriiiUtiuiise  der  BallevUie  älnuMonawlbalui  in  Parü  und  dar 
Northeru  Str:i.s»rti»Miiha(in  in  Editriraigb.''  ygn  B.A.  Zlfl«.  ZclttC&rift  d<8  fikUnV.  Ingentesi^  OBd  Ardli* 
tekten-Verelne»  Sc.  -W,  IWri. 

"•>  Siehe  nach:  .Ueber  elektrUchen  Betrieb  von  StrasN-ii-  uti'l  T-"<  ;Uliulin<'n-.  v.ntrau  u.hnl 
ten  am  AK  October  1«0  von  Max  D«ri  im  V(«r«»in*>  für  ili^'  K'  i  loiun^:   i.  s  Ldi  al   un  l  Sfi usacul  HlDi- 
irnwiw  S.  Heft  der  VeTeinstnittheilnn^'i n  i^i»  ; 

„Ueber  elelttriacbeu  Betrieb  von  strasswubabDcn*.  Vortrag;  (iea  E.  A.  Zitier,  gehalten  am 
M.  Ootober  im  im  Biiliowincr  t«abnifleli«ii  Terciae  in  €x«mowits.  1.  Heft  der  HittJienaiigaa  dleiw 
Tsr^M. 
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Sehr  bestechend  ist  der  Betrieb  einer  StraßeDbahn  darch  einen  Accnmulator.  Dieie 
Batterien  werden  an  einer  ("entralstelle  geladen  und  unter  die  Sitze  des  Wagens  ge- 
bracht-, bei  der  Entiadang  liefern  sie  den  8trom  für  die  Bewegung  eines  im  Wagen 
gelegeueo  Elektromoton,  der  eenieiBelto  die  Wegenrftder  in  ünlanf  «etat  Bi^  jetzt  irt 
es  jedodi  weht  gelangen,  den  Aeeannikioien«Betrieb  tm  StnfleiriMlMieii  Im  grOfierem 
Blaßstabe  einzuführen.  Es  mag  dies  daran  licf^cu,  daß  die  todte  Last,  welche  die  von 
den  "Wayeii  niltgfschlepptcn  Accuniulatoren  bilden,  bedeutend  ist  nnd  daß  dipselbpu 
sowolil  durdt  starke  Beaaspruchitng,  wie  dies  bei  den  Bahuen  leicht  vurkommen  kann, 
als  aneb  dnreh  heftige  SiBOe  neeh  sngrande  gehen.  Kur  Udnere  Venneharttecken  fai 
England,  Belgien,  Deutschland  und  Amerika  sind  mit  Accamulaturen  betrieben;  in 
Amenk;i  nicht  in  grEiOerem  JlaCstabe  w  ia  bei  uns.  was  schon  dadurch  bedingt  ist.  daß 
dort  die  Anwendung  der  Aicuniiilatureu  überhaupt  eine  geringe  ist  und  entschieden  weit 
hinter  der  iu  Deutüchlaiid  zurückbleibt. 

Nicht  ftOBgeMshloaaen  ist,  daß  es  gelingt,  die  nodi  immer  entgegenetehenden 
Scbwicrigkelteu  zu  überwinden;  aber  bis  jetzt  kann  bei  einem  grftfleren  Untemdunen 
der  Accumulatoreu-Retrieb  noch  nicht  trnstlich  in  Frage  kommen. 

Von  entschieden  gröUerer  Bedeutung  bind  die  elektrischen  Hochbahnen  -,  sie  solleu 
ohne  den  Verkehr  auf  der  Straße  zu  stören,  zar  Entlastung  desselben  dieueii,  da  jedoch 
bei  dm  Hoehbahnen  das  Einstigen  nnr  an  weit  von  «nander  gel^penen  Statienen  er- 
m4)glid)t  ist,  so  werden  sie  allein  nur  dann  iu  Benutzung  kommen,  wenn  es  sich  um 
einen  mit  groCer  Geschwindigkeit  zu  bewältigenden  Fernverkehr  handelt ;  die  ElektricitSt 
tritt  hierbei  in  Wettbewerb  mit  der  Dampfkraft  und  hat,  wie  ich  schon  früher  angab, 
in  Amerika  gecade  in  der  neueren  Zeit  mandw  Sage  errungen.  Ich  mUdtte  unter  den 
auf  meiner  Heise  gesehenen  dektrisdien  Hochbahnen  nur  nwei  herrorimben,  welehe  Ver- 
anla«isung  gaben,  um  sich  über  die  richtige  Verwerthnug  der  elektrischen  Hochbahuen 
ein  Urthcil  zn  bilden.  Pi*'  fine  derselben  befuhr  i«'h  ^chou  bei  der  Durchreise  durch 
England,  es  ist  dies  die  tilektridche  Uafenbahu  von  Liverpool,  die  andere  ist  die  elektrische 
Hoehbalm  auf  dem  AusteilnngspUtse  in  Chieago. 

Die  Limpoolar  elektriache  Hedihahn  ist  nr  Erleiehterang  dee  Vericehree  yen 
der  Stadt  nach  der  ansgedehnten  Hafenanlage  in  einer  Amdehanug  Ton  9*6  hn  längs 

der  Dock.'?  errichtet  und  seit 
Anfang  des  Jahres  1ÖÖ3  im  Be- 
triebe. Auf  der  ganzen  Länge 
sind  Ii  Stationen,  wiAehe  in 


gegenseitigen  Abstände 
von  270  bis  1080  m  sich  be- 
tiudeu.  Die  Hoehbalm  wird  von 
eisernen  Säulen  getragen,  auf 
welchen  iSsenbalken  liegen  * 
die  durch  eine  eiserne  Dielong 
gedeckt  sind.  Auf  letzterer 
Pig.  ;i  befindet    n'wh   der  Schienen- 

Oberbau.  Die  StromsufUhrung*)  erfolgt  (Fig.  3)  durch  eine  Stahlleitimg,  weiche 
«wisdien  den  Lanfsehioien  auf  bolatoren  ruht ;  als  Stromabnehmer  dient  ein  in  Ghamieren 
bewegliehes  guileiaenies  SeMmfitfiek.  Der  elektrische  Strom  wird  von  der  Stahlleitung 
dem  Anker  de^  Motors  zugeführt  und  durch  die  Räder  und  Laufschienen  stnr  Erde  ab- 
geleitet. Die  Motoren  sind  unter  den  Wagengesli  llen  angebra'  ht  und  deren  Anker 
direct  auf  die  Wagenachen  geatzt ;  jeder  Wagen  uiiumt  61»  Personen  auf  und  iwei 
solche  Wagen  bilden  einen  Zug.  Zum  Betriebe  der  Bahn  sind  in  der  Oentralstation 


*>  Kiae  genwiere  Beochmbiuiii  findet  mm Xfae  EieotriuiAU        2kXIX.  S.  Ä)^  und  XXX,  S.  421 ; 
La  LnnUn  «leetri«ae  1893,  SLVin,  S.  66  anA  8. 171 ;  Elektrotedm.  ZdtMhrift  1890,  B.  W. 
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4  OanpflniscliiBcn  von  je  400  Fftrtlastirkeii,  die  DynsnuM  Uefera  cinea  Stroni  von 
50(>  Volt  SpuDODg  und  wird  dunit  «ine  Wagtngiwdiwindigkeit  bis  40  im  in  der  SUmde 

emioiit. 

Die  Fahrt  auf  dieser  Uocbbahn  ist  eine  sehr  aiigeuebioe,  dabei  sehr  rasche  ^  der 
Zugang  TOB  derStmße  flt  den  gerlwu^eu  Pneonenwaggons,  doreh  4  Stiegen  Tennlttfllt, 
ist  tSa  beqnoMT,  die  Ablutigm?  doreh  BessUnng  de«  Eintwitspreises  an  einen  Dreli- 
kreuz  eine  rasche.  Ffir  den  vorliegenden  Zwedc  dürfte  kaum  andere  Constraction 
aicb  zweckmäßiger  erweisen. 

Als  zweites  Beispiel  titbre  ich  die  vun  der  General  Electric  Co.  erbaute  elektrische 
Hoehliahn*)  in  dem  Ansstellangsname  im  Jskson  Park  «n. 

Diese  am  Vahagp  des  AnssteWnngsplatses  «refthrte  Hochbahn  hat  eine  Ling« 
Ton  irhm  nnd  bt  auf  ein  Holsgerttste  gelagert.   Die  Stromzufttbrung  (Fig.  (i  erfiA^t 


eine  soleiie  Ten  IfiOO,  ftener  von  lOOO  nnd  twd  kleinere  von  je  SSO  Fferdestirken, 

im  ganzen  somit  eine  Gesaututleistnng  von  nnrn»  Pferdestärken.  Bei  dieser  Bahn  war 
mue  Maximalgeschwindigkeit  von  5  in  der  Stande  zu  erreichen.  Diese  Hofhbahu 
kann  als  eine  musterhaft  gebaute  bezeichnet  werden,  i&t  jedoch  hiusichÜii^U  der  £r- 
reichnng  iluM  Zwedtes  eine  voUkommen  verfdüte. 

Nadidem  man  sieh  Ittr  eine  am  ümftu^  des  Aoastdlnngspiaties  verianteido  Bakn 
entschieden  hatte,  war  es  zweckmäßig,  sie  als  Bochbahn  auszufahren  nnd  konnte  aneh 
in  der  Ausfüliruni;  uiclits*  wesentlich  be.sser  pfeniaoJit,  ',\>'ri!»Mi  ;  nii-her  aber  war  ein 
großer  Dehler,  die  Babu  nicht  mitten  durch  de»  verkebräreiebeu  Tbdl  dii^  AusHtelluiigs- 
Platzes  zu  fähren.  Nur  selten  war  mau  in  der  Lage,  mit  Nutzen  die  elektrische  Hoch- 
Imhn  an  benfltaen;  «itsdiloes  man  sieh  einmal  in  em»  Fahrt,  so  war  man  htSm  Aus- 
sieigen  meist  in  nicht  viel  geringerer  Eütfemnng  von  dem  augestrebten  Ziele  als  vorher; 
«»M  war  de-ähalb  selbstverständliuli,  daß  man  es  vorzog,  die  oft  Iftstisren  W'etre  zu  Fuß 
zurückzulegen.  Dementsprechend  war  auch  die  Frequenz  aui  der  Hochbahn  ttir  eine 
bedeutende  Anlage  anßerordentltch  gering  und  darf  die  Balm  als  ein  lehrreiches  Bei- 
■pid  aagesdien  werden,  wie  deren  Bedentnng  dnrcli  einen  Uangel  in  der  Anlage  eriieblidL 
gesehldigt  werden  kann. 

Nur  mit  wenigen  Worten  soll  noch  der  in  neuerer  Zeit  gebauten  elektrischen 
Locomotiven**)  gedacht  werden.  Die  General  Electric  Co.  hat  solche  elektrische  Loeo- 
juotiven  construirt,  welche  sie  besonders  zur  Erzielang  hoher  Geschwindigkeiten  ver- 
wenden wül;  SO  soll  eine  80  Tonnen  Locomotlve  atif  Hoelibalmen  benfltst  werden  und 
einen  Zng  mit  einer  Oesehwindigkeit  von  48  trm  in  der  Stande  vorwärts  bewegen.' 


*)  BlnecenaneB«sohraibiuigdi«aer  Uoobbahtt  ist  euUiMltttu:  TUe  filectrioian  lim,  XX\I,  S.  M 
Zeitwlnr.  d.  Verein««  dentoebcr  Infsen.         XXXVII,  Xr.  31.  S.  eW;  Elektr.  Rondtclimtt  1l«3,  S.  5; 

JBSektiotechii.  Zeif.-chr.  IS!'.'.  S 

**)  La  Ltuoi^ie  elecU.  \)S^  XLIX,  S.  iä^;  J^Ucctrotechn.  Zeitsduritt  liüto,  6,  Elektrotechu. 
JtmidMSbam  18»,  S.  172. 


Flc.  4. 


durch  eine  neben  deu  Laut- 
»cbieiieu  isuiirt  gefllhrte Schieue. 
wird  von  derselben  dnrdi  nwet 
Btkr>teu  aufgenommen  und  dem 
Anker  des  Motor«  «tlL^eleitet. 
Jeder  ilotorwagen  ist  mit  vier 
llotoren  versehen,  welche  eine 
6esammtleistungvon600Pfbrde* 
>>tärken  liefern.  Die  Kraftstation 
Air  die  Bahn  ist  mit  riesigen 
Masdüeneu  ausgestattet,  sie 
eutbStt  eine  Dynamo  von  SOOO, 


376 


Wir  konmeii  endlich  in  d«i  bis  jetit  widitigaten  Anlagan  der  elektrisehen 

Straßenbahnen,  nämlich  zu  denjenigen,  welche  in  deiu  gleichen  Xirean  mit  den  Straßen 
gelegen  sind.  Unter  diesen  sind  die  mit  nnterirdischt-r  StrDmzuleituiig  in  Amorika  von 
sehr  geringer  Aasdehnoog,  ich  selbst  habe  keine  dort  za  sehen  Gelegenheit  geiiabt.  Die 
bdiawlmte  AniAhron;  dieser  Art  ist  die  in  Budapest*)  geluuite  SAw  Utogt  Balm,  bei 
weleber  eine  GeecbvindiKkeit  der  Wagen  von  15— ISX-hi  in  der  Stunde  eingehalten  wird. 

Bckrtnnrlich  erfolgt  bei  die«pn  Bahnen  die  Stromzuleitnng  durch  einen  Draht, 
der  in  einem  zwischen  den  Laufschienen  unter  der  Erde  gefülirteu  Caual  isolirt  gelegt 
ist.  Durch  einen  Contactapparat  wird  der  Strum  dem  Auker  des  Motors  zugeleitet. 
Der  «wihnte  Cannl  mnae  dnreh  Verbindung  mit  der  Oaaeliaation  der  Stadt  immer  von 
W  alser  frei  gehalten  werden,  damit  nicht  darch  dasselbe  eine  Stromabnahme  und  Knrz- 
schlusei  erfolgt.  Die  Berichte  ü!)er  die  Pe.ster  Aulaire  siud  gün<ti!X,  doch  geben  die 
Amerikaner,  welchen  in  Beziehung  auf  elektrische  Bahnen  weit  größere  Erfahrnngen 
zu  Gebote  stehen,  den  Anlagen  mit  oberirdischer  Zuleitung''*)  den  Vorzug  vor  den  mit  ■ 
nnterirdledier  Znleitnag.  fnabeaondere  aeigte  tin  anegedehnter  Temiflii»  der  im 
Jahre  1889  in  Boston  angestellt  wurde,  daÜ  die  gehrioddiche  nnterirdieehe  ZnfUhnng 
flu*  das  Klima  in  Boston  nntanglich  sei. 

Die  Ausbreitung  der  elektrischen  Straßenbahnen  mit  oberirdischer  Zuleitung  ist 
wfthrend  der  letaten  Jalure  in  Nordamerika  eine  beispiellose,  es  sind  jedeufUle  diejenigen 
Bahnen»  welohe  dort  den  StraBenverkeltr  beherradien,  «o  daß  es  woU  aweckmifiig  iat, 
auf  diese  Anlagen  etwas  t,'^n-^»<^'r  einfugehen.  Als  Beispiel  fOr  diese  Bahnen  wähle  ich 
wieder  zwei  herans,  einmal  die  in  Ottawa  und  die  andere  in  Boston.  Die  erstere  ist 
von  der  Westinghonse  Electric  und  Mauufacturing  Co.,  die  letztere  von  der  General 
Electric  Co.  erbant,  ee  sind  dies  auch  die  beidoi  Finnen,  wddie  den  weitana  grSOten 
Theil  der  eleirtiiieben  Bahnen  in  Nordamerika  aasfttbrten. 

Dia  Anln<;e  in  Ottowa,  der  Hauptstadt  von  Canada,  hat  zwar  keine  cunf^ic.  Am- 
delmuDg,  aber  sie  macht  einen  sehr  gQnstigen  Eindruck  dvroh  gate  AasfUhrong  and 
trefliichen  Betrieh. 

In  Ottawa,  einer  Stadt  ven  44.000  Einwohnani,  ist  eine  normalspurige  Bahn 
mit  Doppelgeleiae  von  18  nnd  mit  einfhebem  Qeleisa  van  B'ikm  LAnge.  Die  Centrai- 
Station  wird  nur  durch  Wasser  getriolien,  nämlich  dnrch  die  bekannten  we!»t!ic.h  von 
der  Stadt  geletjenen  i  liandierefSlle.  AIh  Motoren  sind  jetzt  2  Turbinen  von  je  500  7/2* 
benutzt,  welche  zwei  parallel  geachattete  Dyuamn»  von  40<»  Pi'erdeu  treiben,  eine  dritte 
Dynamo  dient  als  Beaer?e.  Da  bei  jeder  elektrisehen  Bahn  sdir  betrftehtUehe  Sehwanknngen 
in  dem  Stromverbraneh  eintreten  —  es  kOnnen  ja  pl5tzlich  viele  Wagen  in  odtt-aollar 
Gang  kommen  —  so  inn^s  fftr  eine  Port3^!tic:'^  Reiriilining  Sorge  getra^'pn  werden. 
Geringere  Strumschwankungen  werden  dadurch  regulirt,  daß  ein  Arbeiter  furtwührend 
den  Stand  eines  Amp^remeters  beobachtet  und  nun  je  nach  dem  Stande  des  Messinstru- 
mentes mittelst  eines  Hebels  den  TnibinenscbUtaen  mdir  oder  weniger  verstellt  Bs 
gelingt,  wie  ich  mich  Uberzeogta,  dem  Wärter  bei  einiger  Aufmerksamkeit,  den  Zeiger 
des  Instrumentes  fast  vollkommen  auf  d'?r  «If  ichen  Stellung  zu  erhalten.  Bei  bedeutenden 
Schwaukongeu  würde  der  Arbeiter  mit  der  ächtitzeustellung  nicht  rasch  genug  folgen 
können,  es  ist  deshalb  nodi  daa  medianisdi  wirkende  Einrichtung  vorgesehen.  Sollte 
bei  dieser  Regelung  die  Turbine  sehr  weit  abgestellt  werden  mttssen,  so  käme  dadurch 
auch  die  Dynamo  außer  Wirksamkeit;  um  dies  zu  verhindern,  ist  ein  großer  Rbeostat 
ans  Eisendrabt,  der  im  Wasser  der  Ottawa  vor  d»^  Cnrhine  gelegen  ist,  im  Nebenschlnsä 
eingeschaltet,  welcher  4<>o  UP  aolzanehmcn  im  Staude  ist.  Ks  wird  durch  diese  An- 
ordnung eine  sicmlich  gleiebmSiUge  Belastung  der  Djmamo  eraengt  Jeder  Wagen  Imt 
zwei  Motoren  von  je  20  HP  and  kOnnen  denselben  noch  ein  oder  awei  Wagea  «nge- 


Development  of  Uie  West  End  Street  Bailway  Syutem  of  ßostou.  Boatou  ISÜU.  S.  4. 
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bingt  werden.  Die  BeseUong  der  Wagen  ht  eine  sehr  reicbliche,  versuchsweise  »ind 
drei  Wagcn  mit  561  Pwionen  asataDdaloe  bio  und  heigefehren  worden.  Die  Stinimsn* 

leitnni;  erfolgt  dnreh  den  bekaiiDtai  Spragne'scben  Contactanii  t  >  I  i  alieiiidiieli  g:e* 
ftthrtpn  I»rahtl«»itnn^.  Diese  Leitnngsanlai^e  ist  in  Ottawa  soliile  nml  uiciit  in  so  nn«<-h»n»»r 
Weise  wie  m  den  meisten  aiuerikanisc)<en  Städten  ausgeführt,  es  werden  neuerdings  aucli 
die  Hobntangen.  welche  die  Leitung  zu  tragen  haben,  dnrch  ganz  gefjillige  Eiseutrftger 
«arsetBl ;  auch  der  Sefaienenbfta  ist  sorgfUtlg;  IsibeioBdere  nnteneheldet  sieh  Ottewa 
nach  dieser  Richtung  sehr  günstig  gegenüber  Montreal,  wo  das  in  den  Straüen  anf  den 
hässlichsten  Holzstancffn  anr^pbrnditn  Dralitijewinde  di*»  eanr  scliutien  PiStzp  nnd  Straßen 
dieser  Stadt  eutachietien  Terunziert.  in  Ottawa  erhält  rann  dagegen  den  Eindruck,  daß 
hü  dnigennafien  klhiitieirisdiem  Qeadiiek  die  oberirdieelieii  L«tnngen  nielit  störender 
als  die  Aufbingangen  nnserer  Bogeaiampen  flkr  die  StraAenbelettehtoog  sein  mllssen. 

Die  Linien  sind  sowohl  in  der  Stadt  und  zwar  in  i:aii/.  belebten  Straßen  gefOhrt. 
als  nnch  an  einen  BeliistiLcnncrsort  nnüerhalb  der  Stadt  Die  Trainbahit-Ai'tiengesellHclinft 
hat  aus  eigenen  Mitteln  am  unteren  Ottawa  zu  Ro«:kiiue  .'etwa  Hkm  vor  der  Stadt  einen 
Platz  angekauft,  hier  Anlagen,  Ruheplätze  nnd  ein  Unterkunftshau.-^  geschaffen.  Dort 
ll»t  die  OewUsebaft  auf  ihre  Kosten  an  jedem  seliSnen  Abend  swei  Hnaikcorps  spielen 
nnd  bietet  alles  dies  dem  Pnblicani  umsonst,  nnr  um  es  zu  veranlassen,  für  die  Hin- 
nnd  Herfalirt  je  5  Cents  zu  zahlen.  That-flclilidi  i-*t  nhcr  eine  große  AimeLniliclikeif. 
insbesondere  an  einem  warmen  Tage,  in  den  be<|uemen  Wagen  im  t'inge  durch  die 
sehr  sehSne  Gegend  sn  eilen.  Der  Direetor  der  Q^elUcbaft,  Herr  Abeam,  zeigte  mir 
indem  er  lellMt  die  FBbmng  des  Wagens  flbsmabm,  mit  weleh*  rasender  Geaebwin* 
digkeit  ein  elektrischer  Wagen  ohne  jede  Gefahr  ^di  fortzubewegen  im  Stande  ist.  Leider 
konnte  ich  Daten,  nm  die  'iPscbwimlii^kpit  zahlpiimäliig  fc^tm^tPÜen,  nicht  erhaltrn. 
Kicbt  ohne  Interesse  ist  es,  welche  Mittel  in  Amerika  angewendet  werden,  nm  das 
Pnblicnm  anndoekcn.  Es  war  nrir  acben  aof^se&Uea,  da0  jeder  Condnetenr  eine  Blume 
im  Knopfleeh  trage;  anf  meine  Frage  gab  mir  Abeam  an«  daO  man  in  Ottawa  die 
Blnmen  anßerordentlich  liebe  nnd  um  dem  Publicum  eine  Freude  zu  machen,  jeder 
Condncteur  Morrren^  wie  Alittaga  eine  Mscbe  Blnme  erhalte,  nm  sie  imKnopfloeh  fort- 
während den  Faüsagieren  zn  zeigen. 

Es  sei  noch  bemerkt,  daü  selbstverständlich  die  Beleuchtung  der  Wagen  durch 
etektrisehe  CHQhlampen  erfolgt;  daA  aber  aneb  die  Heisnng  elektrisch  geeehiAt,  Indem 
ein  Theil  des  elektrischen  Stromes  einen  unter  den  Wagensitzen  liegenden  Metallleiter 
durchläuft,  der  sich  biednrcli  frwftrmf  und  seine  Wärme  an  die  vorlieiHtreioliend«'  T.iift 
abgibt.  Femer  ist  hervorzuhelxMi,  <laü  auch  im  verflossenen  Winter,  einem  der  ächnee- 
reichsten  Winter  in  Nordaiuerika,  durch  einen  elektrisch  betriebenen  Schneepflug  jede 
StSmng  dnreb  Sdmeewdien  verhindert  wnrde.  Da  ich  im  Spiteren  eine  ihnlidie  Ein- 
liehtnng  in  Beeten  sehüdem  werde,  glaube  ich  hier  dieselbe  ttboigehen  an  ItSnnen. 

Während  die  elektrische  Bahn  in  Ottawa  sich  dnrch  ihre  gute  Anlage  aus- 
zeichnet, ist  die  schon  erwähnte  Baliti  in  Bo-ston  vorzHgHch  wegen  ihrer  riesigen  Aus- 
debnoog  von  hervorragendem  Interesse.  Ks  ist  die  ausgedehnteste  elektrische  Straßen- 
bahn der  Welt.  *)  Um  einige  Anhaltspunkte  sn  geben,  sei  erwähnt,  daO  im  Jahre  1892 
10S8  elektrisch  betriebene  Wagen  in  Boston  liefen,  denen  im  Winter  1893/98  noch  ÜOO 
nugeAgt  wurden  nnd  nun  soU  die  Zahl  auf  nahe  1500  gebracht  sein. 

Von  den  Kraftsfationen  aus  wird  der  Strom  fltr  die  elektri^clieii  Bulnien  in  Boston 
fjelietert.  die  uriiLUe  brtiiulpt  sich  in  der  Alliany  street,  in  welclier  eme  Reihe  vierpoliger 
Dynamo  von  Thomson  Houston  stehen,  nämlich  24  zu  lÜO,  1<I(J  zu  5u  bis  ÖO  nnd 
Sl  au  670  SP,  also  insgeaammt  in  rand  20.000  BP.  **)  £ine  sweite  Station,  die  Bast 


•)  Zeitaohrift  des  Ver*»!!!?  'l'-awcher  Incfnicnrn  1>^?«3,  XXXVn.  \r.  21,  8.991. 
">  Devdopmeat  of  tb«  West  End  .Street  Uailway,  Boston  181^.  ä.  öu. 
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Cambridge  I'uwer  StatioD,  ent.si»richt  vorerat  nur  eiuer  Leisiuug  von  9000  III'*),  iat 
jedoch  einer  Erweitenuig  fiiliit^.  Eii'llicli  die  dritte  Statiou,  Allston  Power  Station, 
verttigt  über  ]  -;>*o//i^.  Im  Ganzen  äiud  deuiuach  rund  BüAMH)  HP  zum  Betrieb  der 
elektriitclieu  Bahnen  verwendbar.  Jeder  Wagen  der  elektriacbeu  Bahn  iat  mit  2  Motoren 
von  15  Iris  S6  HP  waagafutet,  4i«  Stnnuiiillhniiig  tu  d«B  Ankern  erfolgt  danh 
Kollenbttrsten  nud  iüt  der  ganze  Uotor  von  einem  Gebtnae  vollkommen  umscblosseu, 
x\m  ihn  gegen  die  Einfltt&io  der  Witternn?  vollkommen  zu  «chötzen.  Zum  Regeln  der 
Geäcbwiudi^keit  der  Wagen  dient  ein  Apparat,  welcher  die  beiden  Uutorea  eine« 
Wägern  beim  Anlenfni  nnd  langsuner  Fehrt  hinter  eumder,  bei  raflcher  Fabrt  «.ber  panllel 
flcbeltet,  nm  die  Enei|^Terlnete  durch  Bineebelten  grafier  ll^deretSnde  na  TeffaMiden. 

In  den  beigegebcuen  Skizzen  Fig.  5,  ist  der  gesammte  Stromlauf,  in  Fig.  6 
lind  7  die  überirdische  Stromzuleituug  für  eine  doppelgeleisige  Bahn,  gowohl  luit  iu 
der  Glitte,  wie  außerhalb  stehenden  Hasten  gezeiduiet.  Fig.  8  und  9  zeigen  die  Aa- 
briDgnug  der  Ifotoren  anf  d«i  Wagengestellen  und  Flg.  10  den  Motor. 


Fig.  b. 

Von  gruüer  Wichtigkeit  ist  zur  Erhaltoiig  des  Betriebes  im  Winter  der  elek- 
trische Sebneekehrer.  fiin  gewOhnlidker  Motorwagen  (vergl.  Fig.  11)  mit  kräftigen 
Motoren  wird  an  beiden  Enden  mit  Bflnten  ansgerQstet,  welebe  »cbief  g^n  die 

Wagenachsc  gerichtet  sind  und  gehoben  und  gesenkt  werden  können.  Die  Btlrsten  sind 
ans  Jätnhldraht,  durch  eiserne  Pehahr-r  werden  sodann  noch  die  Geleise  tjereinij^t.  Es 
wurde  mir  angegeben,  u.  zw.  von  uubetbeiligter  Seite,  daD  selbit  in  dem  vorigen  so 
strengen  nnd  eehneereichen  Winter  nndi  alle  swieehen  Boeton  nnd  Lyna  gelegenen 
Linien  betriebsfübig  ahalten  werden  konnten,  wibnnd  lonst  d«r  Verkehr  swiiehea 
diesen  Städten  in  jedem  Winter  betTSrhtllche  Siörung^en  erlitten  hat.  Innerhalb  einer 
halben  Nacht  konnte  ein  Schneefall  von  35chi  Tiefe  von  der  ganzen  Bahnlinip  entfernt 
werden.  Bei  den  Bustouer  Wagen  findet  auch  das  Elektro-Thermal-System  Anwendung, 
welche«  «eh  Ton  der  in  den  Wagen  na  Ottowa  benQtsteu  Heisnng  nnteraeheidet.  Ee 
wird  hiebci  der  «ich  erw&rmeude  Stromleiter  benutzt,  um  eine  FlUsa^eit  von  hoher 
specifischer  Wärme  zu  erhitzen  und  diese  dient  sodann  als  ^^  anri'*r<>sprvoir.  Dieser 
Heizung  wird  uachgerflhmt,  dal^  sie  eine  sehr  eleichmÄßige  Kiuäruinn«  dta  luncn- 
raouies  der  Wagen  erziele,  inbesoudere  den  Boden  derselben  trocken  erhalte  und  keine 
groHen  Eoetea  Tenmlain. 
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Soweit  es  mir  müglich  war,  die  elektrischen  Bahnen  in  Boaton  genauer  kenucn 
m  leraea,  mam  ich  die  neiierdiBgi  aingeflUirtea  Liiii«ii  all  nnttertiaft  «i  bndekiien; 
unter  den  Uteren  Linien  sind  manche  entweder  von  Anfang  an  nicht  so  got  hergestellt, 
oder  P9  war  nicht  mOglich,  sif  tadellos  zn  erhalten,  dn  ja  sogar  die  Zeit  mangelte,  die 
vielen  schon  für  dieses  Jahr  neu  projectirten  Linien,  insbesondere  die  zur  Ersetzaug  der 
Pferdebalmen,  fertig  zu  stellen.  Dnrdi  die  Liebeoswfirdigkeit  de«  Mannten  Blektro* 
tedmiken  Stelnmets  bei  der  General  Eleetrie  Cbaip.  in  Lynn  wurde  ich  anf  eine  Beilie 
ven  Knadnbeiten  in  der  Constrnotion  der  elektrischen  Wagen  aufmerksam  gemacht 
und  war  es  nur  m^rrUch,  bei  dem  relattr  knnen  AnfenUialt  in  Lynn  die  elektrischen 
Bahnen  eingehend  besichtigen  za  kOnnen. 

In  yenMigehenden  hake  ieb  die  Biarickinngen  kam  geändert,  welehe  in  Noid- 
ABMiika  mir  BewUtignng  des  StiaOenTOkekn  Benttianng  Anden,  ich  habe  aadi  gele- 
gentlich dnrch  Zahlen  anschanlich  gemacht,  wie  bedentend  dieser  Straßenverkehr  sieh 
in  den  meisten  Stedten  von  Nordamerika  entwickelt  hat;  nun  dürfte  es  immerhin  von 
Interesse  sein,  dem  Grunde  fOr  die  anßerordentlicke  Entwicklang  des  Straßenverkehrs 
naebraforeclieiL 

E«  wird  meist  herTorgehoben,  daß  die  Bauart  der  Städte  in  der  lunen  Welt  den 
Anstoß  hiezn  ^f^ha.  In  dem  Tunern  der  Stadt  sind  ja  die  Geschäftshäuser,  während  die 
Wohniuigen  der  mei><iteii  Inwabner  in  relati?  großer  Entfernung  von  dem  Centrum 

flidi  befinde»,  deehalb  kommt 
regelmässig  in  den  Yormit- 
tagsstnndeii  ein  riesiger  Men- 
schenstrom  in  das  Geschäfts- 
Centruro  und  verlässt  dasselbe 
naebmittaga  oder  abends  wie« 
der  in  gleicher  Weise.  Es  ist 
somit  fast  jedermann  {rezwnn- 
gen.  Tag  fttr  Tag  große 
Strecken  zurOrkznlegen  und 
wird  dies  natOilicb  geroe 
mit  Hilfe  der  Straßenbahn 
ausfWhrpTi.  Dabei  ist  jedoch 
hervorzuheben,  daß  die  Mög- 
lichkeit dner  solchen  Bavert 
der  Städte  durch  die  Voraas- 
siclit  der  Bahn-Gesellschaften 
erst  lierYorirernfen  wird.  "\VSh- 
rend  bei  aus  gewöhDlicli  eiue 
StvoJSenbabn  nnr  dann  enge- 
legt  wird,  wenn  man  mit 
grofier  WalT^clieinliclikr  it-  «o- 
fori  anf  einen  bedentendereu 
Verkehr  rechnen  kann.bentttzt 
man  In  Amerika  die  Straßen- 
Plltaen  na  nri^jHcheo,  und 
zn  erwarten.    Jedem  wird  e» 


FSg.  6  and  Fig  7. 


bahnen  dazu,  um  die  Attsiedlung  an  entfomten 
von  dem  künftigen  Verkehr  di  •  Rentabilität  der  Bahn 
aaffiallen,  daß  z.  B.  in  Chicago  Seilbahnen  und  in  Boston  elektrische  Bahnen  nach  ganz 
nnbewiduitett  Gegenden  hlnaos  gehen,  we  aar  einige  kavm  angedentete  StraBennQge, 
sonst  WeideilaBd  mit  einigen  elenden  Hutten  m  sehen  sind.  Wlliden  nicht  anch  bei  nns 
manche  Schwierigkeiten  gehoben  werden,  wenn  wir  für  ausreichenden  Verkehr  nach 
nn<<eren  Vororten  f5nrge  tratjen  würden?  Bei  e^P^chickter  Anlage  würde  zwar  nielit  ^nfort, 
aber  nach  nicht  sehr  langer  Zeit  da^  Unternehmen  ein  lucratires  werden.  Die  ameriknni- 
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aeben  GeieUsehtfteii  bfieken  andi  nodi  weiter.  In  Boston  hat  num  gefiinden,  dnA  im 

Innern  der  Stadt  der  Verkelir  wich  nicht  mehr  weiter  entwickeln  kann.  In  den  engQji 
krummen  Straßen  des  Ceutrunis  ist  für  die  elektrischen  Wagen  kein  entnprpi  hendes 
Feld  mehr.  Ich  selbst  habe  au  einem  Sonntag  gesehen,  daß  durch  den  Sturz  eines 
Pferdes  in  der  Parkstraet  nieht  weniger  als  88  elektrisdie  und  4  Pferdebehnwagen  in 
Weiterfahren  gehemmt,  direct hinter  einander  halten  mussten,  nnd  dorchgiiui^ig  war  m 
beobachten,  daß  in  der  Tremont  oder  Washington  street  die  elcktriscben  Wagen  nur 
mit  sehr  geringer  (ieschwindigkeit  sich  vorwärts  bewegen  konnten.  Da  es  nun  im 
Interesse  der  Ijahu-Gesellschaft  gelegen  ist,  so  viel  als  möglich  auch  den  Stra&enTerkehr 
im  Innern  der  Stadt  dnrdi  elektrische  Bahoen  mi  bewiltigeii,  so  ist  t<mi  deiselbeiieiiie 
I->vveiterung  der  Hauptverkehrsstraßen  geplant  nnd  hiefUr  eine  Ausgabe  Ton  56  Uittimieii 
Mark  fttr  die  niehsten  Jahre  in  Aosaieht  genommen. 


ng.  8, 


Ich  glaube  noch  auf  einen  Umstmd  anfmerksatn  zn  machen,  der  uns  in  der  alten 
Welt  gar  häufig  vor  dem  raschen  Voranschreiteu  zurückhält;  es  ist  dies  das  Streben, 
das  absolut  Beste  herzustelieu  und  uns  vor  sorglältigem  Suchen  nicht  zur  Tbat  gelangen 


lässt.  Wir  jilageji  uns  beute  imcli  vielfach  ab,  da  wir  die  bestehenden  Constructionen 
der  elektrischen  Bahnen  fUr  verbeä^erougsHihig  halten,  etwas  Vollkommeneres  zu  tiuden. 
Wir  beachten  nicht  den  wahren  Spruch:  „Das  Beste  ist  des  Guten  Fdnd".  Die  elektrische 
Bahn  mit  oberirdiseber  Znldtong  ist  etwas  Brauchbares,  der  Amerikaner  wendet  es 
dedtalb  in  im  augedehntestenKafie  aa  tud  überholt  mis  in  mancher  Besiehniig.  Wir 
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Mb«ii  dann  •»ige  Mängel,  die  wir  abur  Bodi  nicht  in  TwbeMern  Ttntahen  und  Uaiben 
«iBstw^ton  im  Sannndn  praktiwher  Erfdurungra  lurilfik. 

Mit  diesen  Betracht iingeD  bin  ich  dam  geldtet,  für  nuftre  Uttnelieiier  VevhSlIiiiMa 
einige  Anwendnngpn  3511  machen. 

Es  ist  wohl  kein  Zweifel,  daü  eine  Ansdehnung  des  Verkehrswesens,  insbesondere 
mit  den  Verarten  Ar  Mflaehen  aefar  wUnaebeneirerth  wire.  Die  maneherlei  Anregungen  naeh 
dieeer  fficbtan;  lasaen  dieaea  BedBrf  nia  dentlidi  erkennen.  Man  macht  VorwhUge,  die  Pferde- 
bahnlraien  naf^h  anßeu  zn  erweitern,  man  ventilin  die  T-ocalflmiipflialiueü  nach  P.ipinc: 
sowie  f?iue  solche  ■/wiHchen  deu  Balinhflfen.  mait  schlii'/t  dir-  ^>n^•ht^^lg  einer  Bingbahn 
ähnlich  der  Berhuer  stadtbahu  vor.  Bedeukl  mau,  dab  auch  bei  uua  in  MUncheu  da^ 
Baapk?erkehn<Bedflrfiiie  Tom  Oentnin  der  Stadt  »aeh  anten  mid  anirekeiirt  aein  mnia, 
•o  iat  klar,  dafi  eine  fllr  mch  bcsteheudc  Ringbahn  die  An%abe  nicht  richtig  zu  Uien, 
imstande  ist;  nnr  im  Vereine  n  it  I'adialliaien  wird  sie  bedeutende  Veikelirserleichterungeu 
bieten  können.  Im  Innern  uuäurer  Stadt  ist  vorerst  durch  die  Pierdebahnlinien,  ius- 
beaondere  wenn  dimelben  da  und  dort  noch  wttnschenswerthe  Erweiterongen  erMreu, 
genflgend  für  dan  Teikehr  geaargt,  ao  daß  nach  meiner  Aaeielit  Ua  jetat  InisBedfliftiia 
Iwateht,  die  Ffordelwhn  dmrdi  etwaa  andnea  an  «raetaen.  jEUbelbahnmi,  elektiiaebe 


Fl«,  il. 


Bahnen  oder  Dampf-Trambahnen  werden  wob]  nicht  wesentlich  schneller  in  den  Straßen 
faliren  dürfen,  als  unsere  Pferdrhahnwajjen.  sie  würden  auch  bei  einer  ITmwaudhmg 
kaum  pecnniäre  Vortheile  bieten  und  wtlrden  sicher  sehr  erheblichen  polizeilichen 
Bedeitoii  begegnen.  Wenn  aemit  der  Smts  nnaerer  Pfefdebabnen  im  Centram  der  Stadt 
dnieh  ein  nnderea  8;y8tem  Torent  wenig  sweteäJUg  encbeint,  ao  dflifte  woU  die  Frage, 
ob  die  Pferdebahn  anch  den  anzustrebenden  Anßeuverkehr  übernehmen  fjoll.  siclier  mit 
nein  zu  benntworten  sein.  Hierbei  treten  die  Vortheile  einer  Dampf-,  Seil-  oder  elek- 
trischen Bahn  immer  mehr  hervor,  insbesondere  die  gröitere  zu  erzielende  Geschwindigkeit 
vad  aneb  wabndidniieb  der  w<^dtere  Betrieb,  wtfirend  die  poUzdlieboi  Bedenken  in 
den  Außenstraßen  weniger  rieb  geltend  machen  können. 

"Wie  aber  sollten  diese  neuen  Linien  i:eb;int  werden,  sind  Hodihahnen  anzulegeu 
«der  .sollten  sip  in  die  Höhe  der  Straßen  gelegt  werden,  soll  man  Dampf-,  Kabel-  oder 
elektrische  Bahnen  anlegen 
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Bie  Hoehbalnien  lia1»eB  nieht  alMn  den  bedentraden  Naehtlieil,'  daft  sie  nichi  vm 

ftUcn  Orten,  die  sie  berühren,  den  Verkehr  hebeHt  Mllldern  nur  verhältnismftßig  weit 
entfernte  Punkte  miteinander  yerbinden,  sie  hemmen  auch  fttr  zeitlich  von  der  T  iTiii» 
gelegene  Oite  den  Zwischen  verkehr,  wenn  nicht  üie  gauxe  Balm  anf  ein  tragende« 
Gestänge  gelegt  wird,  was  aach  ästhetischen  Bedenken  begegnet.  Man  wird  iomit  bei 
LinieD,  die  nabe  aa  das  Stadteentmm  beranieiehea  sollen,  ein«  Hochbabn  aasaeblieften. 
Nor  dann,  wenn  der  Straßenverkehr  schoo  so  bedeutend  gesteigert  ist,  daft  man  den- 
s^\hm  ilnrch  eine  Hoch-  ntler  auch  Untergrundbahn  entlasten  muss,  wird  man,  wie 
dies  mit  ülUck  bei  der  Berliner  Stadtbahn  geschehen,  eine  Hochbahn  wählen  müssen. 
Hier  in  Httodien  wire  tine  sdtAe  Biof^e  wenig  am  Platte,  ffier  mui,  wem  die 
Bingbabn  Ton  Vortb«!  sein  soll,  dieselbe  nabe  an  das  Centmm  der  Stadt  rttcken  nnd 
überall  Gelegenheit  znm  Ans-  nud  Einsteigen  darbieten.  Ein  Lokomotivenbetrieb  ftlr  eine 
solche  Linie  ist  bei  uns  wohl  kanm  zn  erreichpii.  aber  auch  eine  Seilbahn  ist  nicht  in 
Aussicht  zu  nehmen.  Sie  würde  gegen  eine  elektrische  Bahn  schon  dadaroh  im  Nachtheil 
seht,  daB  de  Unaiebilich  der  Wagengesebwindigkcit  niebt  so  nnabbiagig  and  bei  nidt  gans 
eergflUtigem  Betriebe  ge(ährd«ider  bleibt  Aacb  eine  elektrisdie  Bahn  mit  nnterinU^ier 
Stromznieitnng  wird  hiebei  nicht  in  Frage  kommr-n.  dn  filr  die  «^nte  Wirksamkeit  der- 
selben doch  nicht  die  ürleich  anss»pdelinten  Krtiibrimgen  vorliegen,  ^vit^  für  die  der  ober- 
irdischen und  anch  die  Kosten  sich  höher  bdauteu.  Der  einzige  \  urwiirf,  den  man  der 
Babn  mit  oberirdiseber  Znldtnog  macben  kaoAt  daJB  nimtieb  die  Leitnngsdrtbte  ein 
nntebQnes  Aussehen  darbieten,  sollte  nns  doeb  nicbt  hindern,  das  sonst  so  wllnschens- 
werthe  Vorkelirmnittel  anzunehmen.  Wenn  man  mit  einigem  Ge.-cliick  die  Leitungen 
herstellt,  breite,  möglichst  geradlinige  Straßen  biefilr  auswShlt,  wird  nnspr  ä^ithetische» 
GefQhl  auch  damit  sich  aussöhnen,  wie  man  sich  doch  ziemlich  allgemein  schon  au  die 
Drabtleitongen  unserer  Bogenliebt-Belmebto^f  gewöbnt  bat  und  das  Drabtgewirre  der 
Telegraphen-  und  Telej^Kmleitnngen  kaum  mehr  sieht,  wobei  man  ferner  necb  zu  be- 
achten hat,  daß  ja  voror-^t  lüp,  im  Innern  .It-r  .Stadt  !u'tin.i!iehen  Straßen  fjar  ni'-Jit  in 
3Iitleidenscbaft  gezogen  werden  sollen.  Freilich  ist  wahrscheinlich,  dat^  in  spaterer 
Zeit,  wenn  eine  bedeutendere  elektrische  Anlage  für  den  AuMenverkehr  errichtet  wurde, 
dann  allmSlig,  um  einen  gldebniUigen  Betrieb  in  eniaien,  die  Pfietdebabn  aueb  in 
Innern  der  Stadt  der  elektrischen  Bahn  weichen  niuss.  In  diesem  Falle  aber  wird  die 
einstweilige  Erfahrnng:  mit  den  oberirili-^chen  Zuleitungen  und  die  vielleicht  anch  nach 
anderer  Sichtung  verbesserten  Gonstructianeu  die  jetzt  noch  entgegeDsteheodea 
Sehwierigkeiten  leiebter  flberwinden  kSnnen. 

Wenn  mau  sich  nun  iu  MUncheu  zu  einer  müglichitt  raschen  Einrichtung  einer 
elektrisehen  Ringbabn  mit  versdiiedenen  naeb  den  VoKHrten  bunfenden  Badiatlinien  ent- 
schlieOt,  80  werden  wir  damit  einen  großen  Schritt  in  der  Entwicklang  unserer  Stadt 
tfethau  bnhen.  Es  wird  jetzt  noch  mit  keinen  großen  Schwieriekeiten  verbnnden  sein, 
die  elektrische  Kingbahn  nahe  au  das  Oentmm  der  Stadt  zu  legen,  da  ja  hiezu  die 
Straßen  sicber  verfügbar  sind;  eine  Dampfringbahn  wird  immer  größere  Kosten  ver- 
anlassen und  docb  den  Verkehr  nieht  in  gleteher  Weise  uateistatien.  Wir  werden  ferner 
allein  durch  eine  ausgiebige  Verbindnng  mit  den  Vororten,  dem  unsohOnen  Bausystam 
mit  den  anch  hygienisch  verwerflichen  Ilintergebftnden  wirksam  entgegentreten  kfinnen. 
Und  endlich  wird  es  möglich,  die  uns  so  reichhaltig  zur  VerHigung  stehenden  Wasser- 
kräfte BweckmUig  m  verwertben.  Nur  Torttbergebeod  will  icb  erwäbaen»  daß  «ine 
so  ansgedebttte  Venrandong  der  Wasserkräfte  auch  leiehter  die  Bentttsmg  fBr  Klon- 
3rotoren  oder  einzehie  Belenebtnngsiwecke  anbahnen  kann,  als  dies  duieb  getronnta 
Behandliinic  niB'rlich  ist. 

lli'ine  Herreil,  autauglich  hatlc  ioli  die  Absicht.  Ihnen  einen  bestimmten  Plan 
für  die  Anlage  einer  elektrischeu  Bahn  in  J^lüncheu  vorzulegen ;  ich  bin  jedoch  davon 
abgegangen,  da  ich  fllrcbtete,  e«  kannte  durch  irgend  eine  Binaatnbeit,  Beofltsan^ 
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•«iner  bpstimmten  Kraft,  Ziehen  einer  bestimmten  Verkehrslinie  ein  Gegeusat«  gegen 
•die  öache  seÜMt  berrorgerufea  werden,  seibat  wenn  eine  principielle  Uebereinfltiuuuuog 
-mlundeii  ut. 

WeM  es  nir  gdwisen  sein  loDte,  dmdi  mtbeii  Vortng  im  aDgemeiD»  di« 

Ansicht  in  Ihnen  erweckt  oder  aoch  nnr  gestärkt  za  haben,  daß  wir  in  Uflnchen  so 
raj»ch  ftlä  rnyglich  eine  Ansdehnnng  unserer  Verkehrsmittel  anstreben  ratlHsen.  daß  hiezu 
nach  den  vorliegeoden  Thatsacheu  die  elektri^e  Bahn  mit  oberirdischer  titromzuleitoog 
«m  eanpfeUeunrerth«8teii  Ist  imd  dtfi  dun  endJidb  die  «a  dea  Therm  «sierer  Stadt 
gelegenen  Waaaerkrifte  geredeie  nu  «nCflNNleni,  eo  habe  ich  meinen  Z«eek  in  hehem 
JCafie  endeht» 


IV.  Besprechimg  neuester  Werke. 

Zar  F^rdenmg  des  Localbalmweseiis. 

Von  Hr.  Owl  Frelhem  tob  Ofltemaiia. 

'Der  nachstehende,  uiisi  der  bcwilhi ti'u  Feder  iiuseres  Vereinsmit- 
^liedes,  k,  k.  Commercialrathes  und  Präsidenten  der  Brünner  Localeisen- 
l)aIm>QeBeIl8cbaft,  Henn  Dr.  Carl  Freiherrn  von  Offermann  lierrfih- 
rende  Artikel  hebt  fn  seiner  Einleitung  die  Schwierigkeiten  heiTor, 
-welche  durch  den  gegenwärtigen  Geschäftsgang  bei  der  Concessionirung  and 
BaoheratelliiDg  von  Localbabnen  entstehen.  Der  kurze  und  in  treffender 
Ansf&hmng  diesem  Gegenstande  gewidmete  Abschnitt  cbarakterisirt  das 
umständliche,  langwierige  nnd  kostspielige  Ver&hren  von  der  Vorcon- 
«cession  bis  znr  FertigBteUnng  nnd  Betriebsetznng  einer  Localbafan.  An- 
knüpfend hieran'  möchten  wir  auf  das  in  Amerika*)  in  üebung  stehende 
Verfahren  hinweisen.  Die  Behandhmg  erfolgt  dort  in  der  Hauptsache 
-durch  den  mündlichen  Weg  und  ist  der  schriftliche  Verkelu-  auf  das 
Allemothwendigste  ^laU  beschränkt,  so  daß  in  den  meisten  Fällen  unter 
sonst  ganz  analogen  Verhältnissen  die  betreffende  Bahn  in  Amerika 
bereits  im  ik>triehe  steht,  wälirend  bei  ans  noch  die  Ertbeiluug  der 
i5augenchniig:iing  ausftfindij^  ist. 

Ganz  besonders  iM'nierkenswertli  sind  die  in  diesem  Essay  nieder- 
i^ele^rten  Aiistiilnuiii^en  des  Herni  Autors,  weiche  in  der  Forderung  der 
obligato  l  i  sehen  B e  i  t rag s  1  e i st u  ii g  und  Unterstützung  an 
<ler  Capitalsbeschaffnng  ilt  i-  beim  Baue  der  Balm  unmittelbar  interessirten 
Kreise  gipteln.  Der  in  dieser  Schrill  angegebene  Modus  hat  unseres 
Erachtens  einen  logischen  Zusammenhang  und  bietet  eine  gerechte  und 
Ausgleichende  Basis  für  die  BeurCheilung  der  Beitragsleistang  Jener,  denen 
•die  betretende  Bahn  unmittelbar  zum  Vortheile  gereicht 

Wir  sind  überzengt,  dafl  unter  der  Yoranssetznng  eines  wesentlich 
Teremfiiehten  Verfahrens  bei  der  Genehmigung  von  Localbahnen,  sowie 


*)  „Zeitschrift  Ar  Kleinbahnen'«,  Heft  1  ex  1894:  „Die  Entwidtlnng  des  Klein- 
tiabnweaena  in  Noiniaoierika''  Ten  Direotor  Dr.  Kolimann. 
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diu'cli  Beseitigung  all'  jener  Fordeniiiofen,  die  keineswegs  im  Interesse 
des  Verkehres  gelegen,  sondern  vielmehr  mir  x.u  treeif^net  sind,  die  ins- 
besondere im  1  .ocMlhahnwesen  so  unentbelirliehe  Freiheit  des  Hntriebs- 
Untemehmeiis  zu  hindern  und  die  üniernehmuiifrslust  znm  Bahnbaue  zu 
lähmen,  der  Herstellung  vieler  wirthschaftlicli  begründeter  Bahnen 
wesentlich  Vorschub  geleist4>t  werden  wird.*) 

Aehnliche  Erwägimf^cn  finden  wir  l)ereits  in  dem  von  unserem 
i\litp:liede  Ingenieur  Autou  Schmidt  in  der  Vereiuiiversamralung  am 
24.  April  V.  J.  eingebrachten  Antrage,  betreffend  Festsetzung  der 
Grenzen  der  beim  JBaiie  und  Betriebe  von  Localbafanen  za  bewiricenden 
Leistungen.  Nach  den  Aasffihrnngeu  des  Herrn  Schmidt  wttrde  eine 
Beitragsleistnng  seitens  der  interessirteii  Gmndbesitser,  in  deren  Rayon» 
die  zu  bauende  Bahn  gelegen  ist,  bei  der  Annahme  eines  Anlagecapitales 
von  durchschnittlich  16.000  fl.  pro  Kilometer  bei  einer  4Voigen  Ver- 
zinsung desselben  pro  Jahr  86,  rund  90  Kreuzer  auf  ein  Joch  Gcnnd- 
fläche,  die  S  Kilometer  beiderseits  der  Bahn  gelegen  ist,  entlallen,  welcher 
Betrag  als  Maximum  einer  gnmdbficherlich  einzuverleibenden  Garantie 
der  Verzinsong  entspricht. 

Ebenso  wäre  in  der  Aufstellung  von  Grundzügen  über  die  obliga- 
torische Beitragsleistung  ein  kräftiger  Impuls  für  die  Erweiterung  des 
T.oca!ballnnp^/es  geschaffen,  und  ist  auch  nicht  zu  verkennen,  daß  liie- 
durch  das  S\^tpn\  der  Localbahnen  auf  die  Höiie  der  Zeit  gebracht 
werden  würde.  Kinen  Schritt  nach  voi*wärts  finden  wir  dnreh  die  seiten^i 
des  ga  Ii  zischen  Land  es-A  usschusses  erlassene,  in  diesem  }  leite 
auch  reproducirte  Vorschrift,**)  betreffend  die  Bewerbung  um  Landes- 
Unterstützungen  für  den  I^au  projectirter  Bahnen  niederen  Ranges  im. 
Sinne  des  Landesgesetzes  vom  17.  Juli  1893  (L.  G.  Bl.  Nr.  42). 

Mit  dieser  in  ganz  bestimmten  Grenzen  sich  bewegenden  Vorschrift 
begrüßen  wir  die  dankenswerthe  Initiative  dieser  Landesvertretung  und 
helfen,  daß  auch  in  jenen  Kronlindem,  die  eine  derartige  Organisation^ 
noch  entbehren,  auf  ähnlicher  Grundlage   angebaute  Bestimmungen 
zur  baldigst  EinfÜhrang  gelangen  werden. 

Wir  halten  uns  für  verpflichtet,  den  hier  besprochenen  Au&atz,  für 
dessen  Gediegenheit  schon  der  Name  des  Herrn  Verfossers  bürgt,  als 
beachtenswerthe  Anregung  hinzustellen;  wir  glauben  diese  in  der 
Literatur  stiefmütterlich  behandelte  Frage  den  Fachkreisen  als  einen 
dankbaren  Gegenstand  des  Studiums  bezeichnen  zu  müssen  und  wird 
sieh  vornehmlich  das  im  hohen  k.  k.  Handelsministerinm  neuerrichtete^ 


*)  Siehe  anch  :  4.  Beft  1893,  Seite  llti.  Antrag  des  VereiosmitgUedee  Ingenieurs 
Anton  S  e  h  m  i  d,  betreffand  Fetttetsuig  der  GreiiMn  der  beim  Bant  uid  Betriebe  toh« 
Localbaboen  so  bewirkenden  Lentnngeii. 

**)  ?khe  Heft  7,  Seite  3Ö8.  Die  za  dieser  Vonebrift  gefafirifan  Bdtagen  werden, 
in  einem  der  nSdifiten  Hefte  TeröffentUeht  werden. 
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liOcalbahnamt  ein  ^ofies  Verdieiat  um  die  Forderung  des  Loeal- 
bfthnwesens  erwerbeoy  wenn  es  der  Schrift  des  Hemu  Dr.  y.  Off  er* 
mann  eine  ernste  Anfinerksamkeit  xBwenden  würde. 

Wir  betonen  auch  an  dieser  Stelle,  daß  Localbahnen  nicht  vom 
bureankratischen  Geiste,  sondern  von  kaafinftnischen  Gesiehtspankten 
behandelt  werden  müssen. 

Den  hier  näher  besprochenen  Artikel*)  lassen  wir  nachstehend 
lolgen: 

„Die  zur  Förderung  des  l.o<'Hlbalmwesens  aJlnitbalben  gemachten 
Vorschläg'e  gipfeln  in  dem  iilli^pniciii  aiuirkannten  niid  ^otuhlten  Hediirf- 
iiijjse  nach  eiueiii  entspreciieiuieii  neuen  Localbalingesetz,  in  welchem 
einerseits  für  die  bisherige  Gattung  der  Localbahnen  (Secundärbahneu) 
wesentliche  Erleichterungen  in  Bezug:  auf  Concessionirung,  Bau  und 
Betrieb,  sowie  die  Unterstützung  derselben  durch  das  liand  und  den 
Staat  vorgesehen  und  gesetzlich  geregelt  sein  soll,  und  anderseits  auch 
für  die  dritte  Gattung  von  Bahnen,  nämlich  die  Tertiftr»  odei-  Klein- 
bahnen, entsprechende,  noch  weitergebende  BestiDraningea  aiii|;enonimen 
werden  sollen.  IHe  diesbezügliche  Literatur  ist  infolge  der  hiebd 
seitens  der  Regierungen  selbst  ergriffenen  Initiative  und  die  ver- 
schiedenen, Ton  Interessenten  gegrltndeten  Vereine  bereits  deraatig 
umfangreich  und  erschdpfendi  daß  wohl  nur  wenig  Neues  mehr  gebradit 
werden  kann,  und  es  wird  {sidi  daher  ffir  die  gesetzgebenden  Körper- 
schaften in  den  Ländern  und  Staaten  wohl  in  der  Hauptsache  nur  darum 
handeln,  aus  den  vielen,  diesfalls  gemachten  Vorschlägen  nnd  den  bereits 
bestehenden  Gesetzen  in  anderen  Ländern  das  Beste  und  das  im*  die  in 
Frage  kommenden  örtlichen  Verhältnisse  Wichtigste  herauszuwählen. 

Ein  besonderes  Augenmerk  der  interessirten  Kreise  möchten  wir 
diesfalls  auf  die.  von  dem  preussisehen  Ministerinm  der  öH'entlif^h^u  Arbeiten 
herausgegebenen  Pul)licat Ionen  lenken,  welche  niclit  nur  uijer  alles  Be- 
stehende auf  diesem  (Jebiete  in  Deutschland,  den  üüntren  Staaten  des 
Continents  und  der  neuen  Welt  berichten,  sondei-n  auch  fortlaufend  alle 
ForlBcluritte  auf  technischem,  commerciellem  und  gesetzgebendem  ( iebiete 
gewissenhaft  verzeichneu.  Würdig  st^ht  übngens  denselben  auch  die  in 
Oesterreich  seit  dem  Vorjahre  erscheinende  ^luuatsschrift  des  Vereines 
zur  Förderung  des  Localbahnwesens  in  Wien  zur  Seite,  weiche  in  aner- 
kennendster Weise  alles  auf  das  Localbahnwesen  bezughabende  Material 
zusammenikssty  durch  belehrende  Abhandlungen  und  Vorti%e  ergänzt 
nnd  das  Interesse  tUr  dieses  Gebiet  in  immer  weiteren  Kreise  rege  macht. 

Es  soll  nun  nicht  der  Zweclc  dieser  Zeilen  sein,  ans  der  bereits 
so  reichen  Literatur  dasjenige  beranszusnchen,  was  für  das  östen'eichische 

*,)  Dieser  Artikel  iat  in  den  Nummern  132  und  l'M  ded  „Tagedbuteu  aus  Hähren 
null  SddMin*  enehiMen  und  eifaigt  doien  innedergabe  mit  Q6cien«r  Brlanhiiis  dm 
VerfluMfls. 
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Locaibalingesetz  zu  benützen  wäre,  oder  was  sich  zur  Aufnahme  io  die 
bezüglichen  Landesgesetze  empfehlen  würde,  denn  eine  solche  Auslese 
und  ihre  Begründung  würde  de»  Rahmen  eines  Artikels  bei  weitem 
überschi'eiten  —  nur  einige  Schattenseiten  des  gegenwärtigen  Gescliäfts- 
ganges  und  Vorgeliens  bei  der  Schaffung  von  Localbahnen  im  Interesse 
künftiger  Abhilfe  sollen  hervorgehoben  und  beleuchtet  werden. 

In  diesei'  Beziehung  ist  aber  wohl  der  allergrößte  Uebelstand  derzeit 
das  nmstSndliehe,  langwierige  und  kostspielige  Verfahren,  das  wohl  jeder 
empfunden  und  unter  dem  wohl  jeder  gelitten,  der  eine  Localbahn  in 

Oesterreich  vom  Stadium  der  Vorconcession  bis  zur  FertigsteHung  und 
Inbetriebsetzung  durchgeführt  hat.  Wird  nämlich  der  regelrechte  Gang 
eingehalten,  so  ist  es  absolut  unnuiglich,  eine  wenn  auch  noch  so  einfache 
und  kui  ze  Bahnstrecke  vor  zwei  Jahren  lormell  bis  zur  Inbetriebsetzung 
zu  bringen.  Denn  selbst  bei  Anwendung  des  abgekürzten  Verfahrens,  wo 
die  Tracenrevisinn  wegfällt  und  sofort  zur  politischen  Begehung  über 
das  Detail itroject  geschritten  wird,  dessen  Fertigstellung  bei  einer 
bf'ispielswc'i^e  lo  km  langen  Bahn  schon  sechs  Monate  absorbirt,  ist  dei" 
amtliche  Geschäftsgang  ein  viel  zu  complicirter.  Die  Detailverhandlungen, 
welclie  übel  das  Begehungsresultat  gepflogen  werden,  finden  zwar  mündlich 
bei  der  k.  k.  General-Inspection  fltr  Eäsenbahneu  statt,  aber  bis  alle 
einzelnen  Details,  alle  einzelnen  Typen  des  Oberbaues,  der  Objecte,  die 
Betriebsmittel,  die  Hochbauten  in  den  verschiedenen  Departements  ihre 
formelle  Erledigung  finden,  durch  welche  der  Concessionswerber  erst 
in  die  Lsge  kommt,  definitive  Bestellungen  zu  machen,  vergehen  mindestens 
vier,  sehr  oft  aber  auch  sechs  bis  acht  Monate.  Ganz  auflßlllig  ist  es 
hiebei,  wie  lange  der  Weg  dauert,  den  die  beztiglichen  Actenstficke  von 
der  General-Inspection  zum  Handelsministerium  und  von  dort  zu  den 
Parteien  nehmen. 

Die  einüEushste  Sache,  welche  bei  mündlicher  Bttcksprache  der  be- 
treffende Refei'ent  der  General-Inspection  vom  technischen  Standpunkte, 
welcher  gew^Vhnlich  auch  allein  maßgebend  ist,  sofort  genehmigt  und 
erledigt,  braucht  oft  zwei  Honate,  bis  sie,  hi  der  officiellen  Form  von 

dem  Handelsministerium  bewilligt^  herabgelangt  Der  Act  läuft  eben,  um 
rein  formellen  Bedingung^  zu  genügen,  dann  noch  drei  oder  vier  andere 
Beferate  der  General-Inspection  durch,  die  lediglich  ilir  Vidi  darauf  setzen 
und  von  dort  macht  er  erst  den  unendlich  langen  Weg  durch  das  Expedit 
<ler  ( ieneral-iuspection  in  das  EinreiclisprntokoU  des  Haiub^lsministeriunis 
lind  wieder  zurück,  wozu  soviel  /t-it  iiöthig  ist.  dnß  man  (rlanben  könnte, 
das  Hatidf  l^ininisteriuni  bellnde  sich  in  Loudou  und  nicht  in  Wien  im 
selben  Gebäude. 

Was  aber  das  zwei-  oder  di  t  i monatliche  Warten  auf  eine  Erledigung, 
besonders  wenn  bereits  mit  dem  Bau  begonnen  wird,  bedeutet,  das  weiß 
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wohl  jeder  zu  beui'theüeu,  der  jemals  auch  nur  den  geringsten  Bau  aus- 
geführt hat. 

Hier  wäre  est  am  Platze  das  Verfahren  zu  ändern  und  zu  bedenken, 
welche  kostspieligen  Conseqaeozen  und  welchen,  im  geometrtsdien  Ver- 
hältnisse steigenden  Einfluss  anf  die  Fertigstellong  der  Bahn  dnreh 
inzwischen  eingetretene  nngfinstige  Witteningsverhftltnisse,  Aendenmg 
der  (>onjnnctur,  Nicbtflbemalime  der  Bestellung  zur  rechtzeitigen  Lieferung 
seitens  der  Fabriken  u.  s.  w.  solche  Verzdgernngen  bei  Bahnbanten  haben 
können  und  thatsftcUich  haben. 

Wenn  nnn  weiter  in  Betracht  gezogen  wird,  daO  sich  überhaupt 
bOchstoi!^  ar  ]it  Monate  des  Jahres  znm  Bahnban  eignen  nnd  höchstens 
innerhalb  der  ersten  vier  Monate  mit  einem  solchen  begonnen  werden 
kann,  nm  nicht  die  Intercalar-Zinsen  durch  den  winterlichen  Stillstand 
zu  sehr  zn  ♦^rhöhen  —  daß  weiters  Schienen  von  den  Werken  nur  zu 
gewissen  '/A-ium  zur  Lieferunff  innerhalb  piurr  bestimmten  Frist  über- 
nommen werden  —  nnd  diese  Frist  immer  mindestens  vier  Monate  danerr. 
daß  noch  viel  läiiL'-ere  Termine  für  die  Liefeniiit^  der  Jietnebsmittel  er- 
forderlich sind,  so  wird  man  einiiT^Tinaiipa  die  Scliwirrijjkeiten  des 
Unternehmers  bei  dem  ge^'enwäiti<^eii  langwieriL^en  amtlichen  Heschäfts- 
ganffe,  wenn  er  gezwungen  ist.  eine  Bahn  in  einer  bestimmten  Frist 
betriebstäliijr  hei-zustellen,  begreileu  mid  dessen  Verlegenheit  mitfühlen. 
Die  Folge  von  all'  dem  ist,  daß  seitens  der  Unternehmer  eben  zu  gar 
nichts  eine  formelle  flrledigung  abgewartet  wird  nnd  es  Torkommt,  daß 
eine  Bahn  yoUstftng  anf  eigenes  Bisico  fertiggestellt  ist,  ehe  noch  die 
Concessionsertbeilnng,  ja  sogar  die  offidelle  Banbewilligung  erfolgt  ist, 
gegen  nachtrftglictae  Genehmhaltnng  —  ein  Beweis,  daß  der  gegenwfirtige 
Geschäftsgang  nicht  der  richtige  ist  nnd  jedenfalls  seinen  Zwecken  nicht 
entspricht. 

Handlich  nnd  unmittelbar  sollte  hier  das  Verfohren  sein, 
wenigstens  insoweit  es  sich  nm  einfache,  schon  hundertmal  unter  gleichen 
Verhältnissen  ertheüte  Bewilligungen,  Genehmigungen  und  Vorscluiften 
handelt.  Bestimmte  Normalien  sollten  alljährl  ich  vom 
Ministerium  verlautbart  w  erden,  nach  welchen  sich 
der  U  n  t  e  r  n  p  Ii  m  e  r  richten  kann,  und  der  schriftliche 
V  e  r  k  e  h  1-  nur  aufs  A  e  u  ß  e  r  s  t  e  b  e  s  c  b  r  ä  n  k  t  w  e  i-  d  e  n.  Die 
allsremeinc  Holiimng  Aller,  welche  mit  der  Durchführung  von  Hahn- 
pureren  7,n  thnn  haben,  jr^ht  daher  ancli  dahin,  daß  durch  die  neue 
Urt^aiiisiitiun  der  Ahtheilnng  für  Localbahnen  im  k.  k.  Handels- 
ministerium, an  dessen  Spitze  zwei  so  tüchtige  und 
erfahrene  Männer  anf  c  o  m  m  e  r  c  i  e  1 1  e  m  und  t  e  c  h  n  i- 
8  c  Ii  e  m  G  e  b  i  e  t  e  d  e  s  L  u  c  a  Ih  u  h  n  w  e  s  e  n  s  b  e  r  u  f  e  n  w  u  r  d  e  n. 
vor  Allem  hier  Abhilfe  geschallt,  und  das  \'erlaliren  einer  entsprechenden 
Verdnftchung  nnd  angemessenen  Regelung  unteizogen  werde. 
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Und  je  mehi*  das  Verfahren  erieiditert  und  damit  verbilligt  wird, 
desto  eher  wei'den  sich  Untemehtner  finden,  welche  ihr  Interesse,  ihr 
Capital  und  ihre  Arheitskraft  diesem  Gebiete  zuwenden.  Die  wich- 
tigste Förderang  des  Localbahn wesens  besteht  aber 
darin,  dafi  der  Untern elimun{rsgeist  der  Einzelnen  anj2:eregt 
werde,  von  diesen  allenthalben  die  Initiative  ergriffen  wird  nnd  nicht 
der  Staat  und  das  Land  in  unmittelbare  Action  gezogen  werden.  Der 
Staat  nnd  das  Land  sollen  hilfreich  und  unter- 
stützend (lern  K  in  z  einen  zur  Seite  stehen  aber  nicht 
selbst  das  s:etährliche  Gebiet  des  Unternehmers  be- 
treten in  ü  s  s  e  n. 

I)eun  abgesehen,  tlaü  dt  r  Pinvat-Capitalist  mehr  Concessioueii  >eite»s 
der  Interessenten  erlangt  iimi  zumeist  auch  mit  weniijer  Kosten  den 
Bahnbau  durchzuführen  in  der  Lage  ist,  gibt  die  Investition  niul  Knjra- 
frirung  des  Privat-Capitales  in  viel  höherem  Malja  die  Gewähr  für  die 
Rentabilität  und  Lebensfähigkeit  einer  i>ahn,  als  wenn  dies  seitens  des 
Staates  geschieht  Alle  darauf  bezüglichen  Chancen  dnd  dann  in  viel 
eingehendei'er  Weise  Gegenstand  vorsichtiger  Calcnlation  nnd  es  ilülen 
iür  ihn  nicht,  wie  bei  dem  Staate  oder  dem  Lande,  hnndert  oder  aber 
hondert  Rflcksichten  und  Nebenumstände  mit  in  die  Wagscfaale.  Die  Unter- 
stfitzung  des  Staates  und  Landes  müsste  aber  vor  allem  in  finanzieller 
Richtung  intensiver  sein  als  bisher,  entwedei*  durch  directe  Zusehfisse 
k  fond  perdu  oder  durch  Uebemahme  von  Stammactien.  Denn  die  gegen- 
wärtig fibUehe  Uebernahme  von  Piioritätsactien  oder  gar  von  Prioritäts- 
Obligationen  genügt  deshalb  nicht,  weil  deren  Placirunjr  dem  Unter- 
nehmer nicht  schwer  fällt  und  bisher  auch  nie  schwer  fiel.  Wenn  dieselben 
mit  60%  der  eingehend  gepriiften  und  sohin  wirklichen  Kosten  anjrp- 
nommen  werden,  so  ist  deren  Veizin^unrr  eben  ohnehin  gewölmlich  ge- 
sichert und  daher  kein  großes  Risicu  damit  veiVmnden. 

Nicht  aufzubringen  sind  aber  frewohnlich  die  Interessenten  für  die  4*t"/o 
fcjtammactien,  uml  an  dieser  Fehlsuninie  scheitert  zumeist  die  Realisirunjr 
de»-  Projecti',  da  fiU'  diese  eine  Sicherheit  nur  selten  von  vornherein 
frepehen  ist.  Da  wäre  es  Saelie  des  Staates  und  des  Landes,  Inhitnch 
luM zuspringen  und  das  Ivisico  für  die  znkunfiigen  Werthe  wenigstens 
t heilweise  mitzuübernehmen.  Lud  das  Opfer,  welches  hier  das  Land  oder 
der  Staat  brächte,  dürfte  sich  wohl  zumeist  nur  auf  einöi  kürzeren  oder 
längeren  Zinsenentgaug  beschiänken.  Denn,  wie  die  Eisenbahn-Statistik 
nachweist,  hat  sieh  dei-  Verkehr  und  damit  die  Einnahmen  fast  aller 
Bahnen  innerhalb  eines  ffinf-  und  zehnjährigen  Bestandes  mindestens 
verdoppelt,  bei  vielen  fkst  vetfünfiacht  und  vei'zdmfocht,  so  dafi  mit  aller 
Wahrscheinlichkeit  in  einem  gleichen  Zeiträume  bei  wirthschafUich  ge- 
botmen  Bahnen  auch  auf  eine  Verzinsung  der  Stammactien  und  damit 
auf  Restitution  des  gebrachten  Opfers  zu  rechnen  ist.  Freilich  sollen 
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lilesii  aach  in  erster  Linie  die  mmuttelbaren  Interessenten  heran- 
gezo^n  werden  nnd  erst  in  zweiter  linie  das  Land  und  ätae  Staat. 
Benn  wer  den  nnmittelbaren  Vortheil  hat,  von  dem  kann  anch  mit 
Recht  ein  Opfer  verlangt  werden.  Leider  ist  aber  gerade  bei  diesen 
die  Opferwilligkeit  zumeist  nicht  in  entsprechendem  Maße  zu  finden 
nnd  es  wäre  daher- vor  allem  wichtig,  die Beitragsleistnng  nnd 
ünterstfitznng  der  unmittelbar  interessirten  Kreise 
zn  regeln. 

Die  Tliat Sache,  daß  eine  Bahn  den  Ort,  den  Bezirk  und  die  Gegend, 
die  sie  darchschneidet  oder  berührt,  in  ihrer  Entwicklung  und  ihren 
Verhältnissen  hebt  und  ffh-dert,  in  Verbindung  damit  aber  auch  die 
Bodenrente  steifrert  und  die  (Tiuiidwerthe  erhöht  und  demnach  sowohl 
den  Besitzenden  durch  die  Wei  thsteigerung  seines  Besitzes,  dem  Produ- 
ceiiten  durch  die  bessere  Verwertlinnsr  aller  l\oh-  nnd  Knnstproducte, 
dem  Arbeite)-  dm-nh  Erhöhuncr  de«  Taglolnies  und  endlich  dem  bezüglichen 
Gemeinwesen  durcli  größerti  Einualuneu  ans  den  Tmlagen,  Mai'kt gebühren 
u.  s.  w.  zu  statten  kommt,  rechtfeitigt  es  wohl,  diese  Elemente  in  erster 
Linie  zur  einer  Beitragsleistung  heranzoziehen. 

Von  hnndot  Intereseenten  finden  sich  aber  erfohrongsgemäß  ge- 
wöhnlich kaum  die  HAJite,  welche  in  Erkennung  dieser  Vortheile  zn 
Opfern  bereit  sind  —  die  andere  HSlfte  thut  nichts,  weil  sie  entweder 
hoffe»  daß  das  Project  dnrch  die  thfttige  Annahme  der  Opferwilligen  anch 
ohne  ihr  Znthon  zustande  kommt  und  es  vorzieht  —  die  Bahn  ohne 
Kosten  zn  erreichen  —  oder  weil  sie  sich  auf  den  Staat  oder  das  Land 
verlässt}  oder  aber  endlieb,  weil  sie  Mhid  fttr  die  Vortheile,  dieselben 
nicht  zn  erkennen  vermag  und  am  liebsten  auch  weiterhin  in  der  ge- 
wohnten Lethargie  verbleibt.  Hier  wäre  es  nun  am  Platze,  wenn  die 
Staats-Raisou  ein  Machtwoi  t  sprechen  würde. 

Geradeso  wie  die  Qemeinden  zu  Straßenconcurrenz-Beiträgen  heran- 
gezogen wnrden  nnd  dies  heute  selbstverständlich  und  von  jedem  als 
eine  Nothwen(li<rkeit  anerkannt  und  einsresehen  wu'd,  sollten  auch  alle 
Jene,  denen  eine  l^aliii  vor  allem  zustatten  kommt  und  Vortheü  bringt, 
zur  obligaiorischen  Beitragsleistnng  verhalten  werden. 

Und  zwar  wäre  diese  Beitragsleistung  der  Iiitt  lesseuten  und 
interessirten  Gemeinden  je  nach  ihrer  Entfernung  von  der  Bahnstrecke, 
sohiu  nach  dem  unmittelbaren  Voitheile,  den  ihnen  die  Bahn  briuijt. 
festzusetzen  und  hätten  sie  je  nach  dieser  einen  iiöheren  oder  geringeren 
Percffiltsatz  als  Ihnlage  zur  directen  Stwer  zn  leisten.  Beispielsweise 
wSre  die  Entfernung  von  10  km  in  drei  Zonen  einzutheilen  nnd  zwar 
von  km  im  Umkreise,  von  3— 6  Aem  im  Umkreise  und  von  5— 10  Am 
im  Umkreise,  und  hätte  die  erste  Zone  15%,  die  zweite  Zone  lOVo  nnd 
die  dritte  Zone  57o  von  der  jährlichen  directen  Stenerleistong  sammt 
Zusehlfigen  als  jährlichen  Beitrag  durch  eine  gewisse  Reihe  von  Jahren 
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zu  leisten.  Dieser  Jahresbeitrag  seitens  einer  Hypothekenbank  oder  einer 
fiisenbaJin-Rentenbank  capitalisirt)  kannte  als  Capitalsznscbiifls  dem 
Unternehmer  sofort  zufließen,  wofflr  der  betreffenden  Gemeinde  die  enU 
sprechende  Anzahl  Stammaetien  auszufolgen  wäre.  Ein  Beispiel  soll  dies- 
klarlegen.  Eine  Gemeinde,  welche  innerhalb  der  ersten  Zone  von  der 
projectirten  Bahn  gelegen,  hätte  beispielsweise  eine  gesaromte  directe 
Stenerleistang  von  8000  fl.  Als  in  der  eisten  Zone  liegend  hfttte 
durch  50  Jahre  107^  oder  15  kr.  vom  Steuergulden  beizutragen,  was- 
einer  jährlichen  Leistung  von  1200  fl.  gleiclikommt.  Diese  Jahresrente 
capitalisirt  zu  4^0  ^nd  1%  Amortisation  gibt  ein  Capital  von  24.(h»(»  fl., 
welches  der  üntenielmiung  seitens  der  Rentenbank  freizen  Ueberlas?nug 
der  Gemeinde-Rente  ;nisbpzahlt  wird,  woL'-i^fren  die  Gemeinde  in  gleicher 
Höhe  Stammactifn  vou  ilt  in  I'ntpniehiuer  erliiilt. 

Wenn  nnn  die  Stammaetien  ins  Erträg^nis  kommen,  was  bei  spar- 
samem l^atie  und  riclitiger  Controle,  falls  die  Voraussetzuugeu  lür  die 
Lebensfaliicrkeit  einer  Bahn  überhaupt  gegeben  sind,  wenn  nicht  sofort, 
so  doch  nach  liinf  bis  zehn  Jahren  eintreten  dürfte,  so  erhält  die  Gemeinde 
aus  dem  Erträgnis  der  Stammaetien  sehr  bald  einen  Theil  ihres  Beitrages- 
zurQdE  und  wahrschdnlich  wird  sie  sogar  in  nicht  aDznfemer  Zeit  nocb 
einen  Ueberschuss  ans  diesem  Erträgnisse  ensieleui  bei  gleichzeitiger 
Hebung  ihres  Wohlstandes  und  Verkehrslebens.  Die  ur^rfingliche  Leistung 
wii<d  also  thatsftchlieh  znmdst  zu  einer  fruchtbringenden  Anlage  werden,, 
abgesehen  von  den  nngeahnten  Vortheilen,  welche  der  Gemeinde  durch 
die  Bahnverbindung  und  den  unmittelbaren  Eintritt  in  den  Weltverkehr 
erwachsen. 

Weil  aber  eben  nicht  jede  Gemeinde  und  nicht  jeder 
unmittelbar  Betroffene  diesen  Erwägungen  zugänglich 
ist  und  die  richtige  Erkenntnis  für  diese  Vortheile' 
besitzt,  so  wäre  es  Sache  des  Staates,  beziehungsweise» 
des  Landes,  hier  einzugreifen  und  gerade  so  wie  die  l'mlagen  zu 
anderen  Staats-,  Landes-  und  <Tpnlt'!n(l^'zwecken  beantragt.  bescIil(K-^en^ 
genehmigt  und  damit  ohligalonscii  werden,  müsste  ilips  von  Ge^ii^tzes- 
wegen  auch  hier  geschehen.  Selbstverständlich  wären  liierl)ei  gewisse 
Ausnahmen  zu  machen.  Für  Gemeinden,  welche  bereits  stärker  heiastet 
oder  deren  Bevölkerung  dürftiger,  ferner  für  solche,  welche  schon  in- 
gleicher  oder  geringerer  Entfernung  von  einer  bestehenden  Bahn  liegen 
u.  s.  w.  Das  sind  aber  erst  in  zweiter  Linie  in  Betracht  konnnende^ 
Details,  die  einer  eingehenderen  Ausführung  vorbehalten  bleiben  mOasen. 
Oewiss  aber  würden  auf  diese  Weise  alle  jene  systematisch  zu  einer 
Beitragsleistung  herangezogen  werden  können,  denen  die  Bahn  unmittelbar 
zum  Vortheile  gereicht  und  damit  die  Erweiterung  des  Localbahnnetzes 
ohne  allzu  große  und  unbegrenzte  Inanspruchnahme  der  Landes*  und 
Staatsflnanzen  gefördert  und  gesichert  werden.  Dieser  Modus  der  Beitragft- 
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Leifttangf  «irschdiit  aber  auch  viel  gerechtfertigter,  als  wenn  das  Land 
oder  der  Staat  Stenergdder,  die  derselbe  von  Unbetheiligten  f&r  all^e- 
meine  Staatsswecke  einhebt»  für  die  loealen  Interessen  nur  eines  kleinen 
Theiles  seiner  Unterthanea  in  nnverhftltnismilfiig  ausgedeiinterem  Maße 
verwendet  —  ein  Umstand,  der  zn  berttcksichtigen  ist  —  weil  es 
fftr  das  Land  oder  den  Staat  eonsequenter  Weise  infolge 
dessen  schwierig  ist  und  noch  schwieriger  werden  wird, 
dem  einen  Landstrich  zu  versagen,  was  er  dem  anderen  in 
m  n  n  i  f  i  c  e  n  t  e  r  Weise  g  e  w  ä  In  t  und  daher  niclit  nur  eine  Üeber- 
lastung  des  Staats-  oder  Landessäckels  allzuleicht  eintreten  kann, 
sondern  auch  die  Schaffung  vieler  wirthscliaftlicli  iiirlit  bejxiündeter  und 
leben snnföhiqrer  Bahnen,  die  ihi*e  £ntsteliuug  lediglich  Oppoi  tuiiitäts- 
grüudea  verdanken.''  Dr.  C.  Offermann. 


V.  Neuerangen  auf  dem  Gebiete  des  Local-  und 

Strassenbahnwesens. 

1.  3Ictallene  Schläuehe  für  Dampfheizung,  Laftdrack  und  Luft- 

sangbremflen. 

IKe  bisher  im  Gebrauche  steheadeu  KupplitngsschlAnche  ana  Haot-Kantscliak, 
mit  und  ohne  BinlAgen,  lOwoU  bu  den  LaAtocäuen,  »b  anch  bei  der  Dmnipflieisiitiff 
bilden  bei  den  Eisenbahnen  eine  nteht  unbedeutende  Amsi^be  bei  ihrer  Anachaffnng  und 

haaptsächtich  bei  ihrer  Erhaltiinq;.  re?]\  forttre^etzten  Emeuemiig'.  Es  ist  daher,  insbe- 
sonders  für  die  Local- und  Striißeiibuhiieu.  welclie  zweckmässig  eingerichtet  tind  rntionell 
betrieben  werden  müssen,  die  Anwendung  der  vou  der  deutschen  Gesellschaft  „&I  e  1 1  a  1 1- 
selilnaeli*  Hflltken  nnd  Dunkel  in  Brealan  eiseogten  SehlBnelie  von  Skonoinieeber 
Bedentmig. 

Der  hervorragendste  Yorzna;  I  r  Hien  i<t  die  außerordentlich  lau^'o  Bemitznnc^s- 
daner  ond  die  geringe  fieparaturbodUrt'tigkeit.  Die  Haltbarkeit  ist  mindestens  auf 
95  Jahre  za  bemesaen  nnd  ihre  Beparaturbedürftigkeit  um  mehr  als  75  Procent  geringer 
als  die  der  OnmmiMbllnebe.  Es  ist  erwiesen,  daA  bei  der  zwedonBfiigen  Anordnung 
der  Schläuche  Repanttiiren  erst  nach  mehrjähriger  Benutzung  eintreten  und  dann  nnr 
sreringe  Ausgaben  erfonlern.  Die  Ursache  der  jirArmsren  AbntItJintiE:  ist  darin  zu  s-nchen, 
daü  die  schleifenden  Theile  nur  einer  einzigen  Bewegungitrichtung  (hin-  und  hergehender 
Drehbewegung)  unterliegen  und  gans  wie  die  Aebslager  der  Eisenbahnwagen  bei  ent* 
wpttAtaAa  Fettanfllbning  jahrelaag  In  Bentttsnag  terbleiban  können.  Hiernach  ist  es 
ganz  selbstreratftndlidi,  dafi  diese  Seblftnehe  Tortb^bafter  sein  mttssen  als  Gnmmi- 
scblfinche. 

Durch  die  Anwendoug  dieser  Sobläache  wird  der  Zagbetrieb  in  mehrfacher 
Besiehnng  erteiebiert  Dadnreii,  daß  die  Sehlinebe  aas  drei  Theilen  bestehen,  woron 
Bwet  Tbdle  stftndig  an  den  Wagenenden  bCngea  bleiben  können,  tritt  eine  Erleichtemng 

der  UnTunrirbeitPU  ein,  da  ilas  nur  allein  zn  bewee^pndf  l\IittPlstilck  prhebliob  Ifii-'hter, 
ja  fast  nur  balb  so  .sebwer,  als  wie  ein  Uumniisi^lilaiioli  ist.  Im  uhriLreii  ist  auch 
der  Anschluss  jenes  Mittelsttlckes  ein  derartig  einfacher,  daü  mit  zwei  Handgriffen  die 
Verbindung  hersusMIen  oder  an  lösen  ist.  Bs  kann  dann  ferner  nodi  die  Abnahme  der 
beiden  Sehlandieadea  wihrend  des  Sommers  gans  unterbleiben,  da  diese  bsi  der  sweek- 
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ninßii^^en  Befestigung  genau  eiiieti  Wageobestandtbeil  darstellen,  wie  die  Bremskopplniigf 
odor  Siclierlicitskapplung  (Schraiibenknppldiiiri-  Bei  der  alljährlichen  Revision  der  ge- 
aaniiuten  Ueizeinricbtung  kann  dann  auch  die  Keriiiion  des  MetallMblattche«  vorge* 
nummen  werden. 

Eine  Unterbrechung  der  Damptiieizang  während  der  Fohit  i^t  bei  diesen  SchläncheQ 
-vollstlodig  aasgesdiloMeii,  nsd  sdbat  in  dem  anmahmsweisett  Fäll  elnw  dozdi  tnclnne 
Beibong  entengten  Undichtigkeit  wird  eine  St5rang  nicht  eintreten,  weil  die  Ündiebtigkeit 
nur  irrring  sein  wird.  Solche  Fälle  kommen,  nebenbei  bemerkt,  aber  auch  nur  so  selten 
vor  ui)d  treten  so  geringwerthig  auf,  daß  eine  Mitftlbruug  von  Ersatzscbläuelien  in 
Jedem  Falle  wegfallen  kann.  Auch  ist  noch  zu  erwähuen.  daü  ein  Eiiitriereo  und 
die  hiednreh  aenat  vorkonmenden  BesefaHdigangen  weder  wibraid  der  iweijibrigen 
Erprobnag  bei  der  ]\Tlthrt$ch  Schlesi^n-lien  Centraibahn,  iiodi  aacb  anderswo  beoliachtet 
wurden,  und  daG  bei  den  itn  l<^t'/len  Winter  bei  tmpI n  ren  Bahnen  eintjeleitett^u  Ver- 
suchen sich  Anstände  in  keiuer  Wtiäe  ergeben  haben.  Die  vielfach  erwartete  Bencbädi- 
gung  beim  Aniwerfen  der  Sditäuche  auf  der  Erde  ist  nirgends  eingetreten ;  ebensowenig 
hat  die  wohl  nur  beflirebtece  atirkere  Condensatioa  dea  Dampfiea  Grand  au  Klagen 
gegebeBf  nnd  selbst  die,  hei  der  PrenOischen  Staatsbahn- Verwaltung  beHeitij^teii  Kut- 
wässemngsventüe  haben  \m  diesen  Sclilänchen  sicher  und  gut  functionirt.  Auch  ist  noch 
za  bemeirken.  daß  durch  die  Verwendung  dieser  Metallschläaehe  der  nicht  selten  auf- 
tretenden toawUligen  Beacbädigung  der  GammiaoMftiidie  daidi  Lodnniag  der  An- 
aeUnsiBtttebe^  Schnitte  in  dem  tinnrai  eie.  endgfltlg  abfeliolfen  iat. 

Die  Zaveriftesigkelt  der  Dampfheiiong  Itat  blelier  noeb  viel  an  wOmeben  übrig 
gelaaeen.  Der  Qbliche,  dareli  die  Haltbarkeit  der  GnmmischlanchTerbindungen  begrenat« 

Dampfdruck  von  r?t  pro  rnbikcentrmcter  ist  z.H.  nicht  lüiirciclieud  gewesen,  lauge 
ZOge  ausreichend  zu  behei^eu.  Eiue  uulohe  Beäcbräukuug  kann  uauh  der  Emführung 
der  lletallschläucbe  nicht  mehr  in  Frage  kommen.  Es  wird  dabei  sehr  bald  die  Anwen- 
dimg Mberen  Dampfdraekea  in  Ansaiebt  gaioromen  werden  und  glelebneitig  damit 
in  BerUcksicbtignuii  zu  ziehen  sein,  wie  man  bei  höherem  Dampfdruck  den  Verbratteil 
TCrmindeit.  Hieraus  ergibt  sich,  daß  alle  Uomeute  an  Gnnaten  der  Het&UschlAache  sprechen. 

Die  Bauart  der  SchlSnche.  welcbe  ans  ni^lirercu  dnrch  Drehgelenke  verbundenen 
Metallröhren  bestf  lien,  welche  von  dem  Ingenieur  Julius  Dunkel  erdacht  wurde,  ist,  in 
Detail«  aus  den  Taleiu  Xill  und  XIV  zu  entnebmeu,  wobei  noch  bemerkt  wird,  äal^  die 
am  Ouaeeiaea  angefertigtea  Thdl«  dw  grSSeren  Haltbarkeit  vad  dea  geringeren  Ge- 
wichtes wegen,  ans  schmiedbarem  Gnueiseu,  die  Kolbenkörjter  und  Dichtungsringe  nach 
Wunsch  ans  Kothgn«s.  Pho!«porbronce  oder  .MnTiiinininhronce  hergestellt  werden.  Das 
übrige  Materiaie  mit  Ausnahme  der  Federn  und  Schrauben  ist  aus  Messing.  Die  ijcbläuche 
werden  einem  kalten  Druck  von  10  Atm.  unterworfen.  Die  Handhabung  dies^  Schraube 
iat  adar  einfbA  and  bedarf  anfter  einer  Anordnnng  Uber  das  Sebnieren  keinwlei 
besonderer  Anleitung. 

Die  bisher  bd  den  Eisenbahnen  mit  diesen  HetallsehUnehen  im  In>  nnd  Aus- 
lände gemaditen  Erfahrnrigen  haben  nach  den  vorliegenden  Attesten  gute  Besultate 
ergeben,  da  die.>!elben  nur  geringe  Erhaltungskosten  erforderten  »ind  eine  ungestörte 
und  vollkommen  ausreichende  Beheizung  der  Züge  ermöglicbteo.  Die  Reparaturen 
beaolirltnken  sich  nur  auf  die  Behebung  geringer  Undicbtigkdten  in  den  Gelenken 
infolge  vereinaelt  vorkommender  ungenügender  Schmierung,  welche  jetst  durch  die 
den  ^^ffilüuchen  mitgegebenen  selbstthiitigeu  Schniierfiansfhen  behoben  Averden.  Die 
Dftiuplheizungssehläuche  ge.statten  die  Anwendung  hohen  gespannten  Dampfe?,  wodurch 
eine  entsprechende  Beheizung  langer  Züge  mit  Dampf  möglich  wird.  Insbesondere 
muas  noeb  berreigehoben  werden,  daA  sidi  die  Verwendung  der  Hetallaehlliidie  anr 
Verbindung  tou  LocomotiTen  und  Tender  sehr  Torthellhaft  erwiesea  hat,  nnd  daß  die 
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BeptntniakMteii  aar  15<Vo  der  Antpikm  Ittr  die  Bepemtinr  der  EtattdndudiUiidie 

erforderten,  8ie  enteprechen  daher  sowohl  in  Bezog  der  Dichte,  Beweglichkeit  und 
Coturtraetion  allen  ÄBforderaqgen  und  keim  deren  AnwendoDg  empfohlen  werden. 


2.  Selbsttliitlg  abdiditeBde  metallene  Pnlsometer-AnmliliuHh 

LeitQBg  nacii  Patent  BankeL 

Zar  Vermeidnng  grSflerer  Anlegekeelea  flir  die  Hentallang  Ten  WeieeHSrdeniBge- 
Aniagen  bei  d«l  LocaU  and  Straßenbahnen  werden  haiipt«äcblieh  Pnleometer-Einrich- 

tongen  verwendet,  mittelst  wplchen  (l«n  Lof*omotiveti  das  Spei8ewa<*!«er  5!nfr>?fiihrt  wird. 

Ingenienr  Jolios  D  a  n  k  e  1  hat  eine  selbsttbätig  abdichtende,  metallene  Pnlso- 
meter-AiüAtaieleitnng  erdacht^  deren  Anordnoug  aas  der  nebenstehenden  Ablnldnag 
jni  entndinien,  nnd  denn  I>etafl-Conitmetion  nnf  Tafel  X7  evriditljdi  genadit  iat. 

Die  Puläometer-AnBcbluMleitung,  wekteTon  der  deutschen  OeeeUeciiaft  „Metall- 
schlauch-  Höltken  &  Dunkel  in  Brealan  ens^'ncrt  wir<l,  besteht  ans  einem  mit  Absperr- 
ventil versehenen  StandroUr  nnd  Tier  beweglichen  Hohraosätzen.  Das  erste  Bohrstöck, 
weiekee  nn  dne  fMmdrohr  iwerMiri»^  iik  nn  eine  wtienie  Adiie,  die  Mgoi  drei 
Stück  lind  nber  na  je  dne  heiinontnle  Aehie  veidrehbar  beweglieli.  Dnrdi  diese  An- 
oidnong  ist  die  Beweglichkeit  der  ganzen  Leitung  nach  jeder  Richtnng  gewahrt. 

Die  Constmction  der  .^bdichtang  ist  Qbereinstimmend  mit  der  Abiüchtuug  der 
Dnnkel'scben  Dampfheiz-Kapplungen,  welche  sich  bereits  jahrelang  ohne  Keparatur  lu  Zug- 
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heben.  Se  ontorliegt  daher  gar  keinen  Zweifel,  dafl  dieee 

Pnliometer-Leitangen  «it  leeht 

lanjre  und  ohne  lieimratur  nutzbar 
\  hloiheii ;  es  kann  deshalb  auch  von 

\  der   Fftbrik    eiue  cutaprecbeude 

mebijfihrigeOaiwitie  nmso  dier  ge- 
leistet werden,  als  die  Danerhsfti^^ 
heitim  allgemeinen  unbcKrenzt  ist. 

Was  die  Stellung  der  Lo- 
comotive  zum  St»udrolir  betriÜC, 
so  ist  bei  richtiger  Avfstellang 

swischen  SWei  Geleisen  der  An- 
si.'lilusH  nur  von  der  Län^'e  der 
Anscblu.sa-LeitunK  abhängig,  suü«t 
aber  unbeschränkt,  da  dieee  Leitong 
factum  den  geusen  Kreis  drehbar  ist. 


I 


2504. 


Nähere  Auskunft  über  diese  Schläuche  und  An.sclihiSi^leitung  ertheilt  das  BuiHan 
zur  Vffirwerthnng  von  tecbniachen  Einrichtungen  und  Erfindangra  fdr  den  Fabrik«-, 
XeieUnen-,  Bisenbeluk-,  Tnunwaj*  md  Dampfiieliiffbetrieb  Ton  Arthar  Meyer,  Wien, 
n/ft  PleUeignne  4. 
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VI.  Verschiedenes. 

1«  £isenbahii-(jeäetzgebuiig. 
a)  Gesetze. 

B.  G.  Bl.  Nr.  129.  Gesetz  vom  22.  .Inni  Ih'M,  ht-frf>ften«l  die  im  Jahre  18»4  sicber- 
sustellenden  Locaibabuen. *) 

„  „  „  „  137.  Geieti  Yotn  9S.  Joni  1894,  betreffend  die^etriebiftl hrttn^ 
der  ESsenbahii  L  e  n  b  •  r  g  -  C  z  ernowitz-SucaiawaitlrHech- 
nunc:  des  Staates  und  die  eventnelle  Eitiirisnng  dieser  ßahn 
«Inrob  den  Staat,  sowie  djp  Hprstelluug  mehrerer  Local- 
b  a  h  u  e  u  i  u  der  B  n  k  u  w  i  ii  a. 


b)  Conoeasionsertbellting^  der  Itocalbahn  von  Ptivos  naoli  Mab- 
viMb-OatTMi  «Bd  Wtlkowlts.  Der  Brflmter  Loealeiienbahn-Ge' 
Seilschaft  «mile  die  erbetene  AUerfaöclmte  Concession  znm  Baue  and  Be- 
triebe einer  als  n  o  r  m  a  1  s  p  n  r  i  ic:  e  n  L  o  c  a  1  b  a  h  ii  ( Dampftraniway)  ansznftlhrcnden 
r,nromnriv-Risenbnhn  von  P  i  i  v  o  s  nach  M  S  h  r  i  s  c  Ii  -  s  t  r  a  n  und  W  i  r  k  o  w  i  t  z 
unter  27.  Mai  lbH4,  K.  (i.  Bl.  Nr.  123,  eftheilt.  l>ie  prujectirte  Bahu  vuu  der  Statiuu 
HUuFiaeh-Ostreo  nach  Witkowiti  mit  den  Abiweigangen  sar  OafcmwitMbrIleke  md  mm 
Fraehtenbahnhofe  d*  i-  k.  k.  prif.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  in  der  Länge  von  6-5  ^-»t 
ist  als  Localbahn  niitT  iL'-  rnd  NachlverkfVir  vorlänfifj:  für  eine  Maximai-FahrgP'^i^dwindiß:- 
keit  von  10  km  pro  SiuuUe  iunerhalb  der  ürtacliafteu  und  von  15  km  pro  Stunde  anf 
Straßen  anüerbalb  der  Ortschaften  anzulegen  und  cinziurichten.  Für  die  Zweiglioie 
rar  Oittnwitsabrlldce  ist  ebe  Haximat-Geiebwindiglieit  von  8  fem  pro  Stande  fest* 
geaetst.  Die  größte  zulässige  Steigung  darf  34o/oo  nicht  übersteigen  und  der  Bogen* 
halbines!«er  in  der  offenen  Strecke  nicht  nntnr  50  betragen.  Die  UDterbankrvue 
hat  eine  Breite  von  4  m  zu  erhalten,  bei  allen  neu  herzustellenden  Brücken  vnd 
Dnrddlsaen  «ind  gemaaerte  Widerleg«  auznlttbren  nnd  bei  simmtlichen  tqd  der 
Bahn  benfltstea  StnUtaiobjeeten  mm»  auf  jeder  Seite  des  pasnrenden  Zages  ein  Spiele 
ranm  von  mindestens  0'7  m  zwischen  den  Fahrbetriebsniittelu  und  dem  Brückengeländer 
Torhanden  sein.  Der  Oberbau  ist  im  Systeme  den  schwebenden  Stoßes  mit  Flnssstahl- 
Schienen  im  Gewichte  von  361  kg  pro  Meter  in  Ötraüen,  welche  cur  Pflasterang  in  Aus- 
riebt genommen  sind,  bennsteUe».  Die  gleiehcn  Seblenra,  jedoeh  mit  angenietetem 
Sparwinkel  in  gepflasterten  oder  solchen  Straflen,  welcbe  in  niebster  Zeit  gepflastert 
wprden  .sollen,  in  nllmi  übrigen  Strecken  Fliissstahlschienon  von  23  Ä'7  Gewicht  pro  Meter. 
Die  Entfernuni:  ilcr  EiLiienschwellen  darf  bei  den  3ß  l  /  ■/  schweren  Schienen  nicht  Uber 
l'44*j  und  hei  den  Schienen  mit  23  kg  Gewicht  mcut  über  0*9  m  betragen.  Der  Schotter- 
Mrper  bat,  wenn  die  Bahn  anf  eigenem  ünterban  geführt  wird,  eine  Kronenbreite  von 
3  rn  und  eine  Tiefe  von  025  m  zu  erhalten.  IMe  Anfniilimsgebände,  sowie  alle  flr 
die  T'nterbrinKunjj  des  Bahnpersonales  be.stimmteu  Hochbauten  <ler  ^-tationen  sind  in 
deäuitiver  Weise,  im  übrigen  aber  den  localen  Verhältnissen  angemessen,  zu  erbauen 
kleinere  Warteräume  in  Stationen  und  lialtestelleu  können  aus  Kiegelmanerwerk  oder 
ganz  ane  Hola  hergestellt  werden.  Die  Hocbbanten  für  den  Zoglttnierangs-  nnd  Werk* 
Stättendienst  sind  entweder  in  definttirer  Weise  oder  ans  RiegehDMMnrwek  herzustellen 
nnd  mit  den  nütbigen  Putzgmben  aiiflznstatten.  Alle  in  Rieir-dmauerwerk  oder  in  Holz 
ausgeitlhrten  Bahngebäude  haben  stets  eine  durchgehende  Untermauerung  zu  erhalten 
Die  Oemmmtling»  der  Nebengeleise  in  den  Stationen  nnd  Haitestellen  soll  mindestens 
sar»/0  der  Bahn!  Sage,  wid  der  Abstand  der  OeMse  Ton  Uitte  na  Mitte  mindartent  4  « 

•)  aiske  4.,  5.  n.  «.  Heft,  Mte  1S8,  2»7  «.  SM. 
Stahe  b,  n.  6.  Heft,  Seite  TS»  a.  811. 
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uad  bei  Anlage  vou  Eiosteigplätseu  swüchen  den  üeleüeu  4  5  m  betragen.  Der  Abstand 
TM  dtr  Hüte  «iB68  HagMiugttMnt  n  ika  niilflliigflDiwi  dvAlHÜniieii  Fahrgeieise 
ist  jedodi  mit  wenigatem  4*76  m  m  baMun.  Dia  Nmgmif  der  Bahn  in  den  Halte- 
stellen ohne  Nebengeleiae  soll  nicht  größer  als  lö'^/m  and  in  allen  andere  Stationen 
nnd  Haltestellen  ist  die  maxirnalip  Neijjnng  von  2  5«/oo  einzuhalten.  Die  Bahn  ist  mit 
einer  Telegraphen-  oder  Telephou-bprechleitaiig,  in  welche  siüDmtliche  Stationen  und 
penatnent  beaetite  Haltaatellen  eiasnadiatteD  liiid,  in  veiaelieii.  Ab  Fahrtwtriabandtteln 
rind  Tier  LooometiTen  mit  je  avei  gekniipeltett  Adiaen,  wddie  beideraaita  anmontirte 
F(^hneppfln)2;s<haren  frhalten.  (lann  1'  heizbar  einzurichtende  Personeü wagen  ntid  sechs 
Lastwagen  verschiedener  (iattnußen  anznsehaften.  Der  Meehanisinus  der  Locouiutiveii 
ist  nach  Art  der  Trauiwaymaachinen  verdeckt  herzust^iieu  und  derart  einzurichten, 
da0  ein  Heranaftillen  glimmender  KoUenatfleke  oder  daa  Eotii^^en  von  Fanben  aldier 
Termieden  wird.  Als  Brenumateriale  ist  Coaks  zn  verwenden.  Die  Tarife  für  den 
Personen-  nnd  GUterverkeiir,  sowip  alle  bczflplichen  Nehpnbestimmnngen  unterließen  der 
Oenehmii^init^  de?*  k.  k.  Handels-Miuisterinms,  wobei  einerseits  auf  die  öö'entlichen 
EUcksicbteu,  andererseits  auf  eine  ausreichende  KentabilitAt  des  Bahnunternehmens 
fiedaeht  genommen  «erden  aott.  Bia  «vf  Welterea  beben  die  nnligeatdUen  Normaltarife 
in  Anirendnns  an  komtnen.  Der  Bahn  wurden  die  Üblichen  Befreiungen  von  den  Sten|idn 
nnd  Oebflhren,  dann  die  Befreinn<?  der  Erwerb-  und  Kinkommeu.steuer,  von  der 

Entrichtung  der  Coupun-StenipelgebUhren,  sowie  von  jeder  neuen  titaatssteuer,  auf  die 
Daner  von  35  Jahren  eiugeräumt.  Der  Bau  wt  binnen  einem  Jahre  an  vollenden.  Die 
Ziffer  dea  effeetiTen,  aowie  daa  Nominal- Anlagecapitalee  nnterliegt  der  Gcnehnrignnir 
Staatsrerwaltang,  welches  innerhalb  der  auf  90  Jahre  festgestellten  Concessionsdaner  zn 
tilgen  ist.  Die  jedfrzeitiire  Einlösung  der  Eahn  nach  den  üblichen  Bestimmungen  hat 
sich  die  Staatsverwaitang  vorbehalten,  wobei  eine  4<>;oige  Verzinsung  des  Anlagecapitales 
sttr  Omidlage  an  dienen  hat. 


2.  IfmvmürMmohxichUm,  Se.  IhjeBtIt  dw  Kaiaer  hat  den  Chef  dea  Eiaenbahn» 
Bareana  im  Generalatabe,  Heim  Generalmajor  Enü  Bitter  von  Qnttenberg,  anm 

Stellvertreter  des  Chefs  des  Geueralstabes,  nnd  den  Obersten  des  Generatstaheat  Berttt 
Emil  Edlen  von  Naswetter,  zum  Chef  des  Eisenbahn-Bureaus  ernannt. 

Abgeordneter  Herr  Dr.  Victor  Baas  wird  in  Zukunft  als  Mitglied  dea  drei« 
gliedrigen  atindigen  Beirathea  dea  bShoiiachen  Landea-Eiaenbahnrathea  Ibngiran. 

Der  Handelaminiater  hat  den  Ober^Inapeetor  der  k.  k.  österr.  ätaatsbahnen, 
Onstav  Plate,  nnter  gleichseitiger  Verleihun::  dci  Ranges  eines  Genera! -Dirertions- 
rathes.  zum  .'Stellvertreter  dea  General-Inspectors  des  Localbahnamtee,  Uiuisterialrathes 
W  u  r  m  b,  ernannt. 


9.  Wm  «lakttlaoli«  Balm  In  LubIiots-  ^ntor  dieaer  Ueberaebrift  Terffifeutr 

lichte  fleir  Baron  Roman  G  o  s  t  k  o  w  s  k  i,  eine  auf  dem  (  Jebiete  des  Eiseubahnweseus 
hervorragende  Capacität.  in  der  Zeit.si  luift  des  o*  «ti^rr.  Tncenieur-  nnd  Architekteu- 
VereineeNr.  26  vom  22.  Juni  ib94  nachstehende  Monographie  über  die  vor  Kurzem  dem 
Sffeniliehen  Verkehre  Obergebene  Bahnatreoke  Tom  Centraibahnhofe  Lemberg  cnm  Aua- 
atellnng^hitae. 

Am  31.  Mai  1894  fand  im  Lemberg  die  ErOffunng  der  elektrischen  Bahn 
statt.  Es  ist  dies  eine  f^  iXUan  lant:e  Theilsfrecke  der  am  31.  Juni  1893  coucessionirten 
Straßenbahn  von  S  öhn.  Länge,  welche  am  genannten  Tage  dem  üHcuUicheu  Verkehre 
abergeben  wurde. 
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Die  Lemberger  elektrische  Bala  ist  doppetgeleisig  omI  warte  aaeik  8  p  r  a  g  n  e« 
System,  also  mit  oberirdiaeher  Slronnilttlindig  duich  diaFImaSiamoAa  4  Hal-akc 

erbaut.  Die  Bahn  hat  1  m  Spurweite  nnd  führt  vom  Bahnhofe  dsitk  das  Ibmm  dar 
Stadt  zum  Stadtpark,  in  welchem  sich  die  Ansstellnng  befindet. 

Das  Geleis  besteht  ans  Riilenscbienen  von  d  m  Lftnge,  deren  Meter  '62  o  kg  wiegt 
(sogenannte  Pli0niz-Soliien«>.  Die  Sehienen,  wddia  mit  eiaanien  Spuntanfan  Ttr* 
bunden  rimd,  woidea  directe,  also  ohne  Schwellen  auf  den  Sdiotter  gel^  und  zwitdiea 
das  Straßenpflastpr  solid  gebett(?t.  Die  Schiene  iat  140  um  ho^,  hat  ein«  Kopfbreite 
▼on  77  mm  und  eine  Fußbreite  von  124  mm. 

Das  Gewicht  von  ^  m  Geleid  Hetzt  sich  zusammen  aus: 


80  daB  atao  1  m  Geteia  70-182fty  wiegt. 

Die  stromführende  Leitoog  besteht  ana  einem  8  mm  starken  Draht  aus  Hartkapfer, 
welcher  durch  quer  über  die  Straiieu  jirinnre  StahlJriihte  gleicher  Stärke  in  einer 
Hohe  von  t>  getragen  wird.  Die  ganze  Leitung  ist  in  ö  Theile  ^etheilt,  von  denen 
jeder  durcli  eine  besondere  Leitung  aus  Kupferdraht  (Feederleitnng)  uit  Strum  aas  der 
Centnlitation  geepeiat  wird.  Die  Gennmtlinge  der  Arbeitaleitvng  betng^ 
1 2  7)38  km,  jene  der  S  ]i  i  h  e  1  e  i  t  u  n  g  e  n  15*883  Jm  nnd  betrigt  der  elaktriaehe 
Widerstand  der  ersteren  o-HM.  der  letzteren  0349  Ohm  pro  Kilometer  Liingp. 

In  der  Oeutralstation,  welche  aa^rbalb  der  Stadt  an  eiuem  kleinen  Bache  au- 
gelegt werde,  stehen  swei  BVbreiAeaeel  der  Ifamn  Dttrr— Gehre  aus  Ködling  von 
je  168  n>  Heinfllebe^  in  welchen  Damiif  von  10  Atmeaphäcen  Spannnng  enengt  irird. 
Diese  Kessel,  von  denen  vorläulig  nur  einer  im  Betriebe  steht,  werden  durch  das 
Wasser  aus  dem  Bache  gespeitt,  welches  nach  der  Methode  Beranger  &  Stingl 
gereinigt  wird,  bevor  es  iu  die  Kessel  mit  Hilfe  eines  U  i  1 1  a  r  d'schen  lojectors  ge- 
triebCB  wifd. 

Der  in  den  Kesseln  erzeugte  Dampf  dient  zom  Betriebe  swaier  ConponndOondea' 

sations-Maschiueu  der  Präger  MaHchineuban-Actieni^e.iellächaft  Yonnali Bnaton  & Co.» 
von  denen  jedoch  vurläutiir  m\r  eine  im  Betriebe  steht. 

Die  Damptmaschiueu  arbeiten  bei  9  Atm.  Dampfspannung  mit  je  2öO  BF  und 
maehen  18&  Touren  pro  üBnute.  Jede  dieecr  Maaeiiinen  ist  directe,  also  ohne  Bienen 
oder  SeilfibertrairuiiLT  mit  der  zugehörigen  D]mamo  gekuppelt,  ao  daß  alao  aneb  diese 
185  Touren  in  der  Minute  macht. 

Die  Dynamomaschinen  $'ind  Siemen  s-Miischiueu,  äu<jrenannte  Inncnpulmaschinen, 
vuu  denen  jede  lü7.520  Watt  bei  einer  Klemmenspannung  von  500  Volt  leistet. 
Dieae  langaamgahenden  GlelehBtrom-Maaehinen  aeiehnen  sieh  dareh  einen  mhigen  Gang 
ans  nnd  haboa  ein  gcfiUliges  Aeußere. 

Der  in  diesen  Maschiiimi  dur«  h  die  Kraft  dcj*  Dampfes  erzeugte  Strom  paj's'irt 
einen  Ampere-  und  einen  Voltmeter,  gelangt  äodanu  zum  Scbaltbrette,  von  wo 
aus  er  in  die  Speiseleituugen  (Feederleitnageu)  gelaugt,  welche  Leitungen 
ibxeraeita  den  Strom  den  beiden  liaga  den  Straten  in  der  Lnft  geqwnnten  Arbeits- 
Leitungen  zuführen. 

Die  eine  dieser  Arbeit-'^leituntjen  ist  für  die  in  der  Richtung  von  der  Centrale 
zum  Bahnhofe  lautenden  Wagen  bestimmt,  während  die  andere  zur  Versorgung  mit 
elektrischen  Strom  jener  Wagen  dient,  weldie  ia  der  umgekehrten  Biehtnng  lanfeu. 


2  Schienen  k  9m  Lfiuge 
9  Tuaenlasdiea .  .  .  . 
2  Anßenlaschen  .  .  . 
8  Laschenbolzen  .  .  . 
4  Verbiadnngssehrauben 
8  Sdunnbeabolaen   .  . 


Gewicht  585-00*^ 


10«0  . 

vm , 

4  08  „ 
17-48  „ 
«•22  „ 


«81-64  kff 
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Die  StromTersorguog  der  Wagen  erfolgt  durch  eiue  am  Wagendache  ttieoA 
•agetaMlit^  «M  Fiehtrabob  varfiertigte  Stange  to&  Bm  L&nge,  diA  ui  ihraa  Bwle 
tiam  nCMiiigenen  Bflgel,  eine  Art  Schleife  trägt.  Dieser  1*4  m  breite  Bllgttl  wird  durch 

eine  am  Wajjenilache  angebrachte  Fed^-r  mit  einer  f?eriBs:on  Kraft  an  die  Arbeitsleitung 
gedrfickt,  ao  «laü  er  während  des  ganzeu  Lauiea  des  \Vae:ens  mit  dieser  in  Cuntact 
verbleibt  Der  BQgel  »teht  durch  Vennittlnug  dea  Cuntactbügels  mit  dem  unter  dem  Wagea 
«agdiraditea  Motor  in  rneteHiwiier  Veri»iii4oiig,  wu  cmSgUebt,  AM  der  elekfiiMiie 
Strom,  welcher  die  Arbeitaleitaog  dnrdllließt,  zum  Wngtnmotor  gelangt. 

Der  WHfretimotor  i^t  eine  Siemen  s'sche  Dynamomaschine,  welche  die  Bewpgnng 
ihrer  Welle  uitt(:l!>t  Zahnräder  und  G  a  1  Tacher  ketten  auf  die  beiden  Achsen  des 
Wagens  übertrügt.  Die  Oelenkbolzen  der  Q  a  1  Techen  Ketten  sind  mit  cylindriacben 
SteblhlÜMii  mgeben,  die  eieh  um  die  Bollen  drdie«  kOnnen,  und  diee  bewirkt,  nanent- 
üdt  dndareh,  daß  dieae  Bolzen  durch  Löcher  geschmiert  werden  können,  welche  in  den 
Hülsen  ^ne^Itracht  sind,  daß  die  Rdbnng  recht  geriiio-  nns.fHllt.  Die  Uebert^etznn^  von 
der  Motorwelle,  welche  450  -öOO  Umdrehungen  pro  Minute  macht,  auf  die  Hadachseu 
Btdit  im  VerbUtniMO  ?on  8 : 1.  Der  gaute  Motor  iet  lo  gebaut,  dafi  er  nnter  dem  Wagen 
und  «war  in  der  Mitte  denelben,  Fiats  findet,  woielbat  «  üsdemd  anllgeliingt  iit. 
Dadurch,  daß  der  Elektromotor   ohne  irgend  einen  Schaden  anf  kur;^e  Zeit  ein«) 
Leistung  übernehmen  kann,    welche  die  normale    BeaDspruchun^  viermal  übertrifft, 
▼ermag  der  elektrische  Wagen  Steigungen  zu  nehmen,  welche  dem  Pferdebetriebe  kaum 
mgänglich  sind,  Rowie  nföllige  Verkebtthindemine»  wie  Venwbnnitsung  der  Geleiee 
Sdmee  etc.,  m  besiegen,  welcbe  beim  Pferdebetrieb  bereits  Verkehrsstoekuigen  herbei- 
führen. Der  Motor  wie^t  im  (Manzen  3  f  und  ii^t  anf  20  IIP  berediuet.  was  dnrrhan» 
nothweudig  ist,  da  die  Leuiberger  Stratksnbahu  !<te]ienweise  Steii.Mini;eu  aufweist,  welche 
tiO^Voo  überateigan  und  außerdem  viele  und  ^leharfe  Kfüiiuuuugeu  hat. 

Der  von  der  Arbeitsleituiig  koniiueude  Sirum  gelangt,  nachdem  er  den  Wagen- 
motor passtrfe  bat,  in  die  Scbienen  und  dnreh  diese  mr  Erde,  woselbst  er  sich  Torliert. 
Der  durch  diesen  Strom  in  Bewegung  versetzte  Wagen,  der  bei  J.  W  e  i  z  e  r  in  Graz 
gebaut  ist,  wiegt  5  8^',  so  lance  er  leer  ist  ilfsnen  Gewicht  ^t"iL'■t  aber  auf  8"24/, 
sobald  er  vollbesetzt  ist,  da  er  60  Passagiere  und  2  Persoueu  des  Dienstpersouales, 
also  im  ganzen  3S  Penonen  lasst.  Die  Wagen  haben  3  Abtbeilnngeu,  nnd  nwnr  die 
Abtbeilmig  flr  Fabrglsto  I.  Ci.«  6  Sitsplätce  nnd  9  Stebplitxe  im  Innern,  8  SitapUtate 
und  2  Stehplätze  auf  der  Plattform.  Die  Abtheilung  der  IL  Cl  .  9  Sitzplätze  und  3  Steh- 
plätze im  Innern  des  Wagens  und  3  Sitz-  nnd  2  Stehplätze  auf  der  Plattform.  Die 
Wagen  werden  im  Innern  mit  3  GU)hlnni[ien  nnd  äußerlich  durch  2  Signallampen  erlenchtet. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  wurde  seitens  der  Behörde  auf  16  km  per  Stimdc  in 
masimo  festgesetat  Mit  dieser  Oeaehwindigkdt  wird  jedoeb  nnr  enAerbalb  der  Stadt 
gelbbren,  wihrend  innerbnib  derselben  die  Fahrgeschwindigkeit  anf  B  km  nomiirt  wurde. 
Der  Wagen  kann  von  seiner  größten  (te.scliwindigkeit  an*«  in  einigen  wenigen 
Secundeu  zum  ätillstaude  gebradit  werden,  er  kann  aber  ancli  in  derselben  Zeit  von 
der  augenblicklicheu  zu  einer  höheren  Geschwindigkeit  übergehen  und  so  alle  Vortheile 
annfttien,  welche  die  jewdUge  Oestaltnng  des  SunßenTerkebr«  mttsst.  Es  Usst  sich 
damit,  ohne  Gefahr  flr  die  Passanten  auf  der  Straß. .  eine  viel  größere  mittlere  Ge- 
schwindigkeit erreichen  als  vorgeschrieben  wurdr.  wie  dies  um  l)esten  di"  rommissionell 
vorgenummenen  Probefahrten  erwiesen  haben,  bei  wekhen  stellenweiHe  mit  21  im  pro 
Stunde  gefahren  wurde,  ohne  den  Straßenverkehr  nonnenswertb  su  beanmhigen. 

Der  snm  Betriebe  erfordorlidie  Strom  ist  selbstverst&idUcb  von  der  Arbeit  ab> 
hängig,  welche  auf  der  Schiene  geleif^tet  werden  soll.  Da  diese  Arbeit  von  dem  zu  be- 
wältigenden Widerstand,  also  von  der  bewerten  La<t  und  d^^r  Fabrge«ebwindiirkcit 
abhängt,  diese  beiden  Factoren  aber  recht  sehr  veränderlidi  sind,  .s)  mxiss  auch  die 
Stromstärke  stsrk  varüren.  Im  Dnrcbsdmitte  werden  15  Ami  i  e  yro  Wagen  TOrbraneht. 
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Üelier  die  Bcntabilität  der  gauzen  Anlage,  welche  665.000  fl.  kostet,  werde  icU 
spftter  spredMii;  Torlliülg  Mi  niur  erwilmt,  dftfi  die  SiimB  Siemeiia  ftHalskedie 
Bahn  «nf  eigeue  RechDong  erbaut  hatte,  imd  daft  aie  die  aratMi  SWM  Jahire  dan  Betrieb 
anf  eigene  Eechnxing  führen  wird. 

Nach  Ablanf  dieser  Frist  bat  die  Gemeinde  der  Stadt  Lemberg  sich  zu  entscheiden, 
ob  sie  die  Babo,  welehe  «nf  60  Jahre  coneesskniirt  warde,  Ton  der  Firaa  ablfiaea,  mit 
der  Firma  eine  Oeaellaehaft  bOdeo,  oder  aber  die  Bahn  der  Finna  behob  Bildaag  einer 
Aetien-GeselhcLaft  üborlas.^en  will. 

Wir  möcbteu  bei  dieser  Gelegenheit  aal  iinacre  Besprcchnuij;  der  Broschfirc  „Die 
Gasbahn"  von  demselben  Autor,  die  in  unseren  Mitthciluugea  im  7.  Ji^fie  des  Jahres  lb93 
varSflentUeht  wnrde^  hinweiaen,  in  weldier  «r  au  dem  Sdünsee  gelangte,  »dafi  dektriiche 
Bahnftn  mit  oberirdiacfaer  Stromioftiinuii^  eine  Veijgangenheitt  Qaabahnen  hingegen  fkont 
Zukunft  haben''. 

Bei  dif'seiii  Auhisse  diu-ten  wir  uicht  unenviiliut  lassen,  daß  zufolge  der  }il\t- 
theilnngen  der  Leuiberger  Tagetyuuniale  die  Bevölkerung  der  vielen  BetriebtMtüruugeu 
«egeni  die  seit  der  ErSflhnng  der  clektiisehen  Bahn  in  Lemberg  vorkommoi  nnd  aich 
hftuflg  wit  drrliuli  ti.  }ii>ch:^t  unzufrieden  ist  und  daß  auch  inde  Beschwerdeu  liereita 
vorliegen  solifii.  Atuli  den  ästhetischen  Rflcksiihtm  ist  iiieht  genflgende  Rechnung  ge- 
tragen, da  die  am  Wagendacbe  augebracbte  hölzerne  starke  Stange  mit  dem  uufönu' 
lidien  Oonta«tbttgel  aich  dorduiaB  nicht  Mii9n  prfi«entirt  und  auch  beim  Umfahren  der 
Strafienedteii  eht  ftnnliehea  Drahtnets  angebracht  wurde.  Dagegen  mnaa  mit  Veignttgen 
coustatirt  werden,  daß  der  Verkehr  äußerst  lebhaft  ist  und  die  vorhandenen  16  Hotor' 
wagen,  welclip  ohne  Anbängewagen  verkehren,  den  Verkeiir  kaum  zu  bewältigen  ver- 
mögen. Die  Bahnstrecke  vom  Central bahnhofe  bis  cum  Ausstellungalatze  ist  in  5  äectioueu 
dngethdlt  nnd  betrigt  der  Fahzpreia  pro  Section  und  Penon  in  der  I.  GL  4  Krenier, 
in  d«  IL  CL  8  Krenaer»  die  Fahrceit  in  der  gansen  Strecke  85  Uinaten. 

Wir  werden  auf  die  weitenn  E^ebniue  beim  Betriebe  noch  aeineneit  narttek> 
kommen.*)   

4.  Q  ■ighlfhitbMlnht  te  Oommlanlon  fftr  die  Wiener  VMrkehra- As- 

l&gen.  Der  Bericht  der  Commission  für  Terkehrdaulageti  in  Wien  über  ihre  GebahriinG: 
und  den  Fort^Miiig  ilirer  Arbeilen  vom  Zeitpunkte  ihrer  ('on.stitniruui:  (iü.").  Jiili  IS'Ji') 
bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  18U3  enthält  nach  eiuer  eiuleiteudeu  Vurbemerkuug  die 
Organiiation  nnd  die  Beehtagnudlagen  der  Commisaion  aar  ttbeniehtUcben  DacsteUiing 
nnd  schildert  dann  die  bisherigeu  Arbeiten  an  der  Fr  >jeLtirun<;  und  den  Baue  der 
Stadtbahn,  der  Wieuflussregulirunc:.  der  Sauimelcanal«'  beiderseits  des  Donancanale;:. 
sowie  liir  die  Uuigestaltnnc'  des*  ^\'lener  Douaucanaleü.  Beigefügte  Tabelleu  über  die 
Arbeitszeit,  die  Arbeiteranzahl  und  den  Baufortschritt  geben  genaue  Auskunft  über 
die  einaehUgigen  YerhSltniBBe;  femer  aind  dem  Beriehte  beigegeben:  der  Beduanng«- 
Abschlusä  der  Cunimission  tlber  ihre  Gebahrnug  bis  Ende  1893,  die  rt'escbäftsovjnillig 
der  Commissiou,  das  von  ihr  mit  ?tn;it.  Land  und  Stadt  abs^escblossene  Uebereinkommen 
Uber  die  Beitragsleistuuiy:  der  dtei  Curieu  zu  den  Anlehenslasten  des  Fondes  der  V^erkehrs- 
Anlagen,  die  Arbeitsordnung  filr  die  hei  diesen  Bauten  beaebfiftigten  Arbeiter,  die 
A.  h.  Coneeenonaarknnde  aammt  den  Coneeaaiona-Bedingniaiea  ftr  die  Hanptbahnlinien 
der  Stadtbahn,  die  Bauverträge  mit  der  k.  k  General-Direction  der  österr.  Staatsbahtiea 
we^'en  Durchfuhrung  de«  Brrnes  der  ILuiptbahnliuien  der  Ptfidtbahn  nnd  mit  der 
Gemeinde  Wien  bezüglich  der  Samnielcanäle  beiderseit«  des  Donaucanals,  die  Experten- 
Gotaditan  Uber  daa  Project  der  Donaa-R^:nlinuig»</Ommiadon  Ihr  die  ümgeataltong 
dea  Wiener  Donaocanalea,  der  Jahreaberidit  dee  k.  k.  Oewarbe-Iaapeetoia  fiOr  die 
Wiener  Terkehraanlagen,  endlich  eine  Flanakiaae  Uber  die  Eintheilnng  der  Stadtbahn« 

<i  F^i  he  auoh:  nStSAiiug      cUktriadWB  Bahn  In  Lenberc^,  Ztitschrifl  ffti  ElAtroteoliiilk. 
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iinien  in  einzelue  Baulos«.  Wie  in  der  dem  Berichte  vorausgeacbickten  Kinleitung  aus- 
geführt ist,  ivar  die  Berichtsperiode  der  "Swtmt  der  Stehe  ueh  in  erster  Beihe  d«r 
Oiganisetioii  des  Unteroehmens»  mit  Etsadili«  der  Festotenimg  seiner  reohtlidieB  und 

finanziellen  Gmudlag' i;  -  wie  der  dnrch  die  Eigenart  der  einzelnen  Banwerke,  wehdw 
in  ihrer  flesammtheit  die  Wiener  Verkehrsanlagen  bilden,  bedins^ten  besonder«  Borg- 
täitiger  technischer  Vorbereitung  des  Baues  (Aufstellung  der  Deuilprojecte,  politiacbe 
Bcfefamif,  OntndeialOsniig  etc.)  gewidmet  Diese  Arbeiten  bild«  denMweh  dett  Haupt- 
^egttistMid  der  Commtssionstbltigkeit  in  den  ersten  IVt  Jnhien  Ihies  Beetaadee«  wobei 
es  nur  anpesiclit^*  <les  allgemein  ß*^boi>;tt'n  WuihcIips  und  Dank  den  gesteigerten  Be- 
m*1hnnt;(>Q  der  bauleitendcu  BL-liürilon  und  Ornaiip  überhaupt  ermöglicht  wurde,  schon 
lu  dieser  Zeit  eine,  wenn  auch  nur  he»ehräukte  eigentliche  Bautbätigkeit  zu  entwickeln, 
-weldie  bei  den  oeeh  wdt  binftnegerfldcten  BaoToUendnngs-Temiinen  (Ende  1897),  von 
welchen  ab  erst  die  der  Cemniisiott  togesicherten  jährlichen  Zuschüsse  der  Cnrien  zor 
OapitalsTerzinsuug  flinsig  werden,  nicht  nnerliebliclie  Ojifer  an  Iiit<'n  aliirzinscn  bedinjrt. 
Es  liegt  übrigens  in  der  Natur  der  Sache,  daß  lür  die  Ausführung  öffentlicher  Bauten 
überhaupt  die  vorg&ngige  Vornahme  gründlicher  Studien  nebst  der  Autsteiluug  wuhl- 
dnrdidsebter  detaiUirter  Projecte  nieht  entbehrt  weiden  kann.  Die  Noihwendfgkeit 
reiüicher  Vorbereitnog  ist  demnach  nicht  nur  als  festst^endes  technisches  Axiom  all- 
tremein  anerkannt,    tonderu  bildet  eine  wohl  für  Jedermann  einlelirtir'  i •  nnerlSssliche 
Vorbedingung  richtiger  Baudispositionen.  In  erhöhtem  llaGe  moss  dies  bei  den  Wiener 
Terkebrsaulagen  gelten,  deren  Eisoibahn-  nnd  Wasserbauten  inmitten  einer  Oroßstadt 
«nsnfnimn  sind,  die  darchsogenen  Stadttheile  wesentlich  nrngntalten  nnd  die  weitere 
Folge  haben  werden,  ausgedehnte  Partien  des  Stadtgebietes  im  Sinne  fortschreitender 
Entwickliiii^TEU  beeinflns>fn.  Insoweit  psfiicb  um  Ki^ienbahnbanten handelt .  ist  die  den  vorhin 
angeführten  fachlichen  Gesichtspunkten  entsprechende  lleibenfoige  nnd  Ausstattung  der 
Projeetsirorlagen  sowie  der  Gang  des  Verfahrens  unter  Bedaditnahme  anf  dm  Sehnt*  der 
berllhrten  Privatradite  dnrdi  die  bestehenden  Gesetse  nnd  Verordmngen  Teigeseiehnet 
Wird  nun  erwogen,  daß  fär  Bahnen,  die  ani  dem  flachen  Lande  unter  den  einfachsten 
Verhältnissen  zn  erbauen   sind,  die  Autstellung  der  Projecte  und  die  hierüber  pinzu- 
leitttnden  Amtshandlungen  nebst  der  Orundeinlösung   der  Begel  nach  nicht  unter 
IVa  bis  2  Jahren  erfordera,  heror  an  die  Entwichhing  esner  niufsssenden  Bantbittigkdt 
gedacht  werden  kann,  so  wird  es  nicht  Wunder  nehmen  können,  daß  für  Bauten  wie 
die  Wiener  Stadtbalmlinien,  für  welche  bfi  dor  Constituirmie:  der  Coiinni-irm  nur 
zienili'-h  allcremein  ^'eiialtene  Vorprojecte  vorlagen  und  der  Linienzii^;  in  einzelnen  nach 
dem  Programm  erst  durch  die  Commissiou  seihst  zu  bestimmen  war,  zum  ailermiudest^u  die 
gleiche  Zeit  geg(}nnt  sein  nrasste,  um  mit  grSBeren  Bauten  Torirehen  an  kennen,  anaial 
es  sieh  hiebei  nm  namhafte,  dnrch  den  Bau  berührie  oüVntrktie  und  private  Interessen 
von  irroßer  materieller  Tragweite  handelte.  Bezüglich  der  Wiisserbauten,  für  die  nur 
thcilwt'ise  bereit.^  fertige  Projecte  vorlagen,  die  aus  früherer  Zeil  stammten  und  mit 
den  übrigeu  Aulagen  erst  in  Einklang  gebracht  werden  mussteu,  treten  die  angeführten 
Gesichtspenkte  in  noch  TentSrkteni  Msfie  hervor,  da  hier  iaflerst  schwierige,  im  In- 
lande  noch  nie  ausgeführte  Arbeiten  in  Frage  kommen,  für  welche  anch  der  Bath 
herTorra^render  Fachmänner  des  Auslandes  eingeholt  werden  inns.tte 

Unter  diesen  Umständen  ist  es  nicht  zu  unterx  luitzen,  daü  die  ettectiven  Bau- 
leistungen in  der  Berichtsperiode  nicht  nur  die  cum  gröi^eran  TiMÜe  ofSftlgte  Fertig- 
stellnng  des  linksseitigen  Sammelcanales  Tom  Mathildenplatse  im  II.  Beiirke  bis  snr 
DonancanalbriKke  der  Staatseisenbahn-Gesellschnft,  sonderu  auch  das  durch  Äbgrabnng 
de.s  Gürtelsi'iegels  gewonnenp  Plationsplanum  .Alicln  ll>eii<  ni.  ferii'  r  die  gerammten 
Fondirungsarbeiteu  für  die  V lad uctpf eiler  der  Gürtcllioic  von  dun  bis  Heiligcu9ta<lt, 
sowie  einen  betrlehtOch«!  Theil  der  EM-  nnd  H atientngaarbeiten  für  die  Anfangsstrecke 
4er  Torortdinien  awischen  Heiligenatadt  nnd  DttbUng  umfassen. 
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S.  •tettotlMk«  VMhrtoaUMi  pro  ItM  «1^  dl«  «Mt  «Mtoohm 
■biMibaluiTmla«  «BStthörMAu  Mhmalspmbaluim.  Die  acliiBftlqMirig«ii 

Eisenbahnen,  welclie  dem  Vereine  dentächer  EiHenl)ahn-Yprwa!tTinpen  angehnren,  sind 
in  eiiipm  Auhaiige  zu  den  titatistinchea  Na<hricbtea  <les  Vereines  ftir  das  Rechnnnj«!- 
Jahr  1892  enthalten.  Die  Ergebniase,  welche  aus  der  uachfolgendea  Tabelle  za  ent- 
nehmeit  «ind,  raniltira&  ani  13  EitenlNdineD  in  der  GeRanunfUnge  von  045*74  fai,  Dis 
Spnrwftite  Taritrt  zwischen  0*75  mid  1*106  m  nnd  die  Anlagekosten  ron  28.968  IDl  bis 
110.727  Mk  pro  Bahnkilometer,  welche  sich  inj  Darchschnitte  mit  2-\^',^  verzinsten.  Pia 
darchsohmttliehen  Aiugaben  betrogen  71  Sd^/o  der  EinaalimeQ.  Bei  diesen  Bahnen  waren 
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48K  Angattellte  mi  eaOAibeitor  im  Tsglohiie,  iiuaimn«ii  liefiPeuMnen,  also  1*8  Per- 

Bonrn  pro  Kilometer  bcscIiSftigt.  Die  Be-Holdnngen  dioses  Personales  betrugen 
1.9(»ii.82i.' Mk.  oder  1860  Mk.  pro  Kilometer.  luntje-^ammt  kamen  bei  diesen  Schmalspur- 
bahnen  21  Eotgleisangen,  2  Zttt»aiiitneiMiöße  und  H  sonstige  Unfälle,  daher  znsammen 
32  UnllUe  Tor,  bei  wdoheii  ein  Bahnbedieniteter  getSdtet  nnd  ftnf  Terletat  woiden 
nnd  ebensoviek  tod  dritten  Personen. 

Der  Regiernnc:«-  nnd  Baarath  G.  Mehrtens  veröffentlicht  in  der  Zeitung  des 
Vereines  deutscher  Eisenbahn-Verwaltangen  Nr.  öO,  vom  30.  Jnni  1.  .1.  eine  „Uebersicht 
der  Schmalopurbabnen  Deutschlands",  welche  anter  Benutzung  einiger  Angaben  ent- 
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Stauden  idt,  die       ntnesteu  im  Aaielis-Eisenbaluiaiiite  bearbeitetan  Statistik  dar  im  Be- 

trieli»'  !)tfiii(lli' heil  Eispuhahnen  DeiitBchlands  filr  da'*  .Tahr  lRf)2D;}  entnommen  sind. 
Aus  dieser  Uebersiclit  geht  hervor,  daß  von  deu  M  deutschen  Scbmalsi>arbahn<>n.  93  ihre 
Einnahmen  vorwiegend  aas  dem  Personenverkekr  beziehen,  und  die  Einnahmen  pro 
Kilometer  lieh  im  DnreiiBdiiiitle  tteHen: 

Aiu  dem  Penonen-  und  Gfiterverkelir  auf  Hark  9734 
„    Oflterrorkfbr«^  ^      ^  2971 

ferner,  daii  das  Verhältnis  der  Läogeu  der  Scbmalsparbahneu  eu  den  Haupt-  und  Neben- 
balmen  md  der  Beinertrag  in  Pro<»nteD  der  Bankosten  pro  1892/9S  in  eiazelnen 
Lindem  folgendes  iet: 

Percentaal-VerhältniB 


ili  r  Sclnualspur 

des 

zur  XormaUpur 

Beinertragea 

in  PranOen 

1*8 

4-5 

„  Bayern 

1-0 

0-6 

„  Sachsen 

13-5 

0-7 

„  Württemberg 

1-7 

45 

„  Baden 

7-8 

2-2 

„  Elsate-LotbriitgeD 

14-1 

1-5 

Uebiige  dentaehe  Staaten 

6S> 

1-4 

Dmrdiaebmttlich 

Von  dem  Unterbaae  der  deutschen  Schmalspurbahnen  liegen  416  Arm  auf  öffent- 
liclien  Straßen,  während  8ö2  km  besondere  Bahnkörper  besitzeu.  Die  Plaiuimbreite 
schwankt  swiacbeu  2  0  und  4*2  m,  am  gebräachlicluteu  aind  die  Breiten  von  3*0 
und  3  2  m. 


0.  Bndapeattr  •Uktrinohe  ITntergnuadlMA&  (UnterpflMterbftfeii).*) 

Dem  aicheren  Vernehmen  nach  hat  der  Handelsminister  am  Tnni  18Ö4  an  dip  königl. 
HanptftfiiU  Budapest  ein  Rescript  dfs  Inhaltes  «gerichtet,  daß  er  seinerseits  f(Hneie:t  spI. 
die  in  der  C'uiicessiou»- Vorhandlang  gctassteu  Beschlüsse  zu  genehmigen,  wenn  die 
Coneeeeionswerber  dne  Caution  tob  180.000  IL  erlegoi.  0ieeer  Bedingung  wnrde  aneh 
bereits  entsprochen  und  am  5.  Juli  der  Vertrag  mit  der  Commune  unterzeichnet, 
>-i)  ilaü  die  Ausfolguiig  der  <'ijnci  s>iiju?.urkuiidL'  sonri -fi  !•  'li;j;lich  von  der  Eut^chlieOiing 
des  Fiuanzministers  abhängt,  welcher  die  gewünschte  ^teut'rbegünstigung  zu  ertlieilen  hat. 

Es  Ut  zu  erwarten,  d&ii  diese  Entschließung  baldigst  erfolge,  denn  wenn  der 
Ban  nicbt  im  nicbtten  Monate  in  Angriff  genommen  werden  kamu  wiie  es  kanm 
mOgtich,  dieses  großartige  Verkehrsmittel  noeh  vor  der  BrOibmng  der  Ifillenniami- 
AassteUang  fertigsQKteUeo. 


7.  Ein«  wnm  ElMiibalmbaa-  und  Betriebn-Oesellsohaft  in  Berlin. 

Mau  meldet  uns  ans  Berlin :  In  den  Bnreanx  der  Nationalbank  für  Deutschland  fand 
am  2ö.  Juni  die  Constiiuirung  der  Vereinigten  Eisenbahnhan-  und  Botriebs-Gesellschaft 
statt.  Die  Gesellschaft  bat  den  Zweck,  den  Bau  nnd  eveDtaell  den  Betrieb  von  Eisen- 
bahnen, insbesondere  Ton  Localbahnen  in  die  Hand  an  nebraoi  „nnd  die  Thfttigkelt  der 
im  vorigen  Jahre  von  der  Nationalbank,  dem  Schlesischen  Bankverein,  der  (V)mmerzial- 
nnd  Discontobank  in  Hamburj?  nnd  der  Dpiitschen  Genossrnsrhnftsbank  in  Berlin  und 
i-Vaukfort  in's  Leben  gerufenen  Allgemeinen  Deutschen  Kleinbahn-Uesellscbatt  zu  fördern, 
da  diese  Oesellschaft  den  Ban  yon  Balmen  niefat  betreibt,  sondern  dieselben  nur 
fljianeirt".  In  den  Anisichtsratb  wurden  gewihlt :  Director  F  e  t  er  von  der  Kational« 

«)  Si«be  2,,  4.  niid  5.  B»tt  1894.  S.  81,  217  and  268. 
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Imak  fOt  Dentseblud,  OommersteiuraUi  Hago  Lamtan  ia  Bwlia«  Dfaraetor- Hl  misch 
twi  d«r  DitooatobMik  in  Btedra  md  ti«a«nl-Coii«d  WIDmIib  toh  liiadlieim  in 

Wir>u.  AU  Vorstand  der  Gesellschaft  wurde  Directur  S  t  r  o  e  h  1  e  r  dengsirt.  Pie  Oea«U< 
0dwfl  wird  ihre  Thitigkeit  »och  «of  Oeaterraich- Ungarn  auadehmii. 


VIL  Uebersicht 

der  neaesten  Pnblicatioiieii  betrelbEd  das  Loeal-  und 

Stra08«nba]iB  wesen.  *) 

AMalM  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin  1894. 

Nr.  1.  Ist  der  elektri^die  Betrieb  auf  deii  Hinipieisptibahnen  oder  auf  «»it!7'^l!if'n 
derselben  durcliftthrbar  and  aweckoiäßig,  bejrtlieudeii  Falls,  in  welcher  Weise.' 
Nr.  2.  Transportear  zum  Bewegen  von  normalspurigeu  VoUbAhnwaifeu  auf  schmal' 
spnijgen  mit  kleinsten  Corven.  "St.  3.  Die  Zniconfi  des  dektriwihen  Bntriebes 
von  Eisenbahnen.  Kr.  4.  Znr  Geschichte  der  Eisenbahnen  von  örtlicher  Bodentnng. 
Anwendung  eines  Motorwagen«,  ^v-t^-t?!  Pfilmler,  zur  Ansführnng  Ton  Probe- 
fahrten. Nr.  5.  Die  Berliner  SchueUverkebrstrage.  Nr.  9.  Ueber  Drahtseilbahnen. 
Nr.  d,  7  n.  8.  Die  BerBner  Si^dlToiinlinftig».  Nr.  10.  üdwr  die  BearfeheUniig 
der  RentahÜitii  elektrisdier  AnIngen.  Dns  PriTntonpitel  und  die  Entwidtelnng 
nns«erEisenhahn«L  Nr.  lt.  Ueber  die  Beortheilong  der  fientnbUitIt  deklrfseher 

AOMles  des  ponts  et  chausses.  Paris  lö^4. 

Heft  1.  Febraar.  Utilite  des  chemins  de  fer  d'int^ret  local-Tarif-Foriuale  d'exploi- 
tatSmi-Eiamen  des  Observation  Isrmnltes  per  M.  Colson ;  par  H.  Consid^  Note 
anr  In  nowean  memoire  de  M.  Considire ;  par  II.  Colson. 

Amtes  Industrielles.  Paris  1894. 

Nr.  14.     dwmn     f  r  glectriqne  atöen  de Idvecpool.  Nr.  IB,  19  n.  20.  Tramway 

tubolaire  de  M.  iierln;r. 

Bayerisches  Industrie-  und  Gewerbeblatt  München  1894. 

Nr.  9,  9  XL  10.  Ueher  tfaiga  T«^dasmittel  tn  Amerika  von  Dr.  K  Toit. 

Bayerische  VerkobraMitlar.  Htbiehen  1694. 

Nr.  2.  Beheizung  der  Eisenbahnwagen.  Nr.  7.  Das  Verkehrswesen  der  nordameri- 
kanischen Union.  Nr.  8.  Das  Verkehrswesen  der  nordamorikanisclien  Union. 
Geschiebte  und  Entwickelnng  der  Eisenbahn.<<ehiene.  Nr.  9.  Die  Localbahn-Actien- 
OeseUschaft  in  München.  Nr.  10.  Amerikanische  Eisenbahnen  auf  der  Colomhischeu 
Welt-Ansetellnog.  Nr.  11.  Ton  den  paenmatieeliien  Bremsen. 

BallaHn  da  laCammleaioa  iifanatlaaale  da  Ceagria  dtt  Cbamlia  de  fer.  BrOssel  1894. 

Nr.  1.  Compte  rendn  g^n^ral  de  la  qnatrieme  Session :  Que.stiou  XXXVI :  Matöriel 
ronlant  des  chemins  ila  fer  (^conoinirines.  i'Nr.  2.)  Question  XXXTV :  Largenr  de  la 
voie  des  chemins  de  1er  (icuuouiiqaeet.  (Question  XXXV :  Traction  ä  vapear  des 
dMmins  de  fer  teonomiques.  (Nr.  3.)  Question  XXXVII  A :  Hodes  spedaax  de 
traeHon.  Qnestion  XXXVII B:  VilotipMes  et  draisinea.  —  La  diemin  de  fer 
auapendu  de  Langen.  Nr.  2.  Le  chemin  de  fer  61cctriqne  du  Niag:ara.  Programme 
des  question^?  niises  h  l'ordre  du  jour  de  la  Vllle  assembläe  generale  de  TÜDion 
internationale  permanente  des  tramways  (Cologne,  aoüt  1694).  Nr.  3.  Un  nouveau 
projet  de  okemin  de  ftr  snr  la  Jnngftao.  Essais  de  la  looemotWe  61eetriqne  dn 
syst&me  Heilmann.  Nr.  4.  Nota  snr  rorgaaisation  aotvelle  des  ehemins  de  far 

*j  Siebe  4.  Hoft  ex  im. 
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loeanx  en  Antfiche  et  aa  modiflcatiou  projet^e.  par  U.  E.  A.  Ziffer.  La  Ballast 
d'argile  enite.  Statutique  d«a  tramwaaw  dea  £tKti*Uati  d«  f  Amdiuiiie  dv  Nord. 

Cheiuins  de  fer  a  voie  6troiie  compri»  daiis  le  domaine  du  .Verein"  dea  cheinioi» 
de  fer  allemanda.  Ht.  5.  Tnuubordemeut  dea  marchanduea  aar  lea  obeoiiiis  de  ter 

secoudaires. 

Bulletin  du  minlatere  des  travaux  publies.  Pam  1894.  Februar.  Clietuijut  de  fer  et 
tnunways  k  Imer  h  Teqilmtatioii  tm  1894,  d*aprta  lea  pf^Tiaioiia  aetnellee  des 
compagnies  et  des  pröfete.  Pay:4-Bas.  —  Bteoltata  de  Fexploitaclon  dea  chenina 

de  fer  et  dea  Tramwaya  en  1890. 

Cettralblatt  der  Bauverwaltang.  Berlin  1894. 

1.  Erfabrun^en  Uber  Schneeräumen.  Einfluaa  elektischer  Ötraßeubabueu  auf 
Galvanometer.  Zeitsdirift  für  KleinbabneiL  Mr.  4.  Meie  Sduualq^vUlui  dardi 
den  Hans.  Nr.  8  A.  Znaammcnsetanng  der  ZOge  anf  ZahnradbalmeD  von  Feten. 

Nr.  15.  Ueber  Anweuduui?  des  Stücklobties  hei  den  Babnnnrerbaltnngs-Arbeiten' 
Vorschläge  Uber  die  BetriobsfiUinini;;  der  Straßeubabueu  iu  Amerika.  Nr.  18  Ä. 
Verdticbe  mit  der  elektriscbeu  Lucumotive  vou  Heümam).  Nr.  li^  u.  20  A.  Zur 
Ucsehidite  dea  dentseben  Loeallielmweaens  reo  Fr.  HtlUer. 

Dar  ClvilTeehnlker.  Wien  1894. 

Nr.  10.  Projectinuig  von  Localbahnen  (Tracim::  RcntaUlittts-RecbDung,  Grnnd* 
einlttsuticr  \md  Straßenbenülzung)  von  A  IvraiLsky.  Wiener  Stadtbahn.  Xcties 
Localbahu-Getsetz.  Verein  Air  die  Förderung  des  Local'  und  Suraüenbahnweaens 
Nr.  IL  Etektriieke  StadtbahnH^en  in  Wien.  GeadilftabeiiiJit  der  Cemnitfsion  ftr 
die  Wiener  VeikebrsaDlagen.  Nr.  IS  und  18.  üeber  mSglidie  Bnpaningen  beim 
Locaibabn-Betriebsdienste,  tob  A.  Krdusby. 

Coatruzlone  ed  esercirfo  delfe  «trade  ferrate  e  delle  traaivle.  Turin.  Rom,  Mailand, 
Ntapel.  IH91.  }lett  h9.  Nebenbahnen  und  billige  üUsenbaUnen,  von  Luigi  Poieae. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin 

Nr.  6.  Stralienbetrieb  mittelst  Leuchtgas.  Nr.  20.  Zahnradbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  in  Bannen  und  etektiisefae  Hoebbabn  in  Wnppertbal. 

Deirtsobe  Verkebrablittor.  Mfineben  1894. 

Nr.  17.  Eisenbahntechuiaebe  Briefe  TOB  dipL  logenienr  Alfred  Birk« 

L'Eoonemi^te  fran^ais.  Pari»  1891. 

Nr.  4  u.  9.  De  la  Ugislation  traui.aise  de-*  cbemins  de  fer  d'int6ret  locaL  Nr.  19. 
Les  chemius  de  fer  d'intßret  local  et  ie  budget. 

Der  Elektrotechniker.  Wien  1894. 

Nr.  1.  Blektxisdie  Bergbahn  anf  den  8al6Te.  Nr.  2.  Das  eldctitsche  Tenehieben. 

Nr,  7.  Elektrisch  betriebene  Bergwerksanlagen.  Nr.  8.  Ueber  elektrische  Straßen- 
bahnen. Nr.  0.  Coiigre?»  der  Straßenbahnen  in  Budapest  189;i.  Elektrische  Balm 
Baden— Vüslaa.  StromzuftUirung  für  elektrische  ätralienbalinen.  Nr.  10.  Elektrische 
Bafan  Pratersteni— Kagnn.  Nr.  11.  Ueber  die  Anwendung  der  elektriseben  Ziw- 
ftrdemng  tob  dipL  Ingenienr  Alfred  Birk.  Straßenbahnen  mit  unterirdischer 
Stromznfilhriing^.  Nr.  13.  Elektrische  Straßonhalm  in  Dre-sdcn.  Straßenbahnbetrieb 
mit  Accuiiniiatoren  in  Birmingham.  Nr  M  Elektrisclit-  Stadtbahn  in  Wien. 
Elektrische  Anlagen  in  Paris.  Nr.  15.  L»ie  iieuuug  und  lieleucbiuiij^  der  Traui- 
babnwagen.  Nr.  16.  Umwandlung  der  Bndapeater  Pferdebabn  anf  dektriseben 
Betrieb.  Nr.  18.  Die  elektrische  Eisenbahn  längs  des  Niagaraflusses.  Ueber 
A'^ciiT!iii!;(toren  von  Carl  Darier.  Nr.  10.  Elektrische  Fririllh>f.->baliu  in  Bndape.'tt 
Nr.  ^u.  KlekrriHihe  Bahn  Bndaiiest— Wien.  Nr.  21.  Die  elektrische  Locomotive, 
Syüteiu  üeilmami.  Leber  elektrischen  Betrieb  tob  Straßen*  und  Localbabnen  von 
Uax  D£ri.  Nr.  88.  Ueber  dektriaeboi  Betrieb  t<»i  Straien-  «Bd  Loealbahnen  Ton 
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Max  D^ri.  Büjton'a  elektrische  ZwciradbaluDU  Der  elektrische  Betrit  b  auf  Laud- 
nnd  Wasserstraßen  nach  System  Jex.  Nr.  23.  Der  elektrische  Betrieb  auf  Land- 
und  Wasäer^traßen  nach  Sydteni  Jex.  Ueber  elektriscbe  btraüeubahueu  ood  Erd- 
leitungen von  Ingenieur  JBOiling.  Nr.  84.  SbnAenbnknen  in  Anmikn.  Kr.  1.  Elek- 
triidin  Eäenlwluien.  Die  elektriedie  Belenclitiuig  veo  Biaenimbnsilgen. 
Ef«ittreteoliUche  Rundschau.  1894. 

Nr.  13.  Elektristhe  Bahn  von  Soden  nndi  KItaigatein.  Nr.  17.  Uebcr  einig«  Ver- 
kchr>uiitti'I  in  A?iierika. 

Elektrotechnische  Zeltschrift  Berlin  \m4. 

Nr.  12.  Sutiütik  der  elekiri^ichen  Eisen-  und  Straßenbahnen  in  Europa.  Nr.  15. 
Die  elektriedie  Stnfientinhn  in  Hnnbnrg.  Eidttriiehe  StnBenbalin  in  NlUnbetg. 

Xr.  16.  Elektri.M  her  Betrieb  von  Trambahnen  in  England.  Elektrische  Untergrund* 
bahnen.  Nr.  17.  Stnilieiibahnbetrieb  mit  Acennmlatomi  in  Berlin.  Nr.  20.  Ueber 
Störungen  des  FemsprechTerkehres  durch  elektrische  Straßenbalmen.  Nr.  21.  Die 
«kktriidie  Zaknntangaibnlin  uif  den  Hont  SnUra. 

Eni^iMriiii.  London  1804. 

Nr.  1467.  Tkmnrajs  in  the  UnitediKinKdom.  Nr.  1471  u.  1476.  Tlie  Hoant  Sal^tre  (Get 
ueva)  electric  nick  Railway.  Nr.  1474.Thf  nii'-rn^K^T  eler-tric  tramway.  Nr.  147*;.  Rae- 
rail  lofotnotive  for  the  Pnsrto  Cabello  and  Valencia  Railway.  Nr.  1477.  Tiie  Miüil  Sa- 
lt-ve  (iii'uevaj  elecüic  rack  Railway.  Nr.  1481.  The  lieilmanu  electric  locomotive. 

Lt  geoie  civil.  Paris  1894.  Tom.  XXV. 

Nr.  1.  La  tnction  tleetrique  des  Tranwnjs  ans  £lato>I7ni«.  Nr.  8.  Traetion  de 
Tramways.  Uotenr»  k  ammonia^ue  ankydre.  Nr.  9.  Los  chemiai  de  t«t  d'intörlt 

local  du  üniätere. 

€laMr*s  Annalen  ftlr  Gewerbe  und  Bauwesen.  18M4. 

Nr.  .')  Iii«  8.  Itie  Berliner  Schnell verkehrsf rage. 

Norsk  Teknlsk  Tidsskrift.  Christiania  1H94. 

1.  Heft,  üm  trantipurtmateriel  for  transportable  halvtranaportable  og  permaueake 
iMner. 

4ttttrrniehltoiit  EiMttbalMteltang.  Wien  1894. 

Nr.  1.  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  in  Nieder^Oesterreich.  Neue  Localbabuen  in 
Böhmen.  Nr.  2  Vou  den  nnquri^'chen  Loealbahnen.  Nr.  r?.  Kuud.scbreiben  des 
Handelsministers,  betretfeud  die  !<  tirderung  des  Localbahnwesens.  Nr.  4.  Eiiifiihruug 
einer  Pensioiit>  oder  ProvisionBTereiehemng  fSr  da«  deftaittv  angestellte  Balm* 
peiwmaie  der  Viterreidiiaehen  Localbalineii.  Terdn  für  die  Ftfrderang  des  Local- 
und  Siraßpobahn Wesens.  Nr.  8.  Die  i3ät erreich ischen  Bertjbahiieu.  Verpin  für  die 
Fönleruug  des  Local-  nnd  titraßeubahuwesen!!.  Nr.  10.  Pi-r  Lüiirit^'sclie  Gaamotor- 
wagen.  Nr.  11.  Verein  für  die  Forderang  des  Local-  und  ätraütiubabnweseus 
Nr.  18.  Verband  dar  Btterreidüflchen  Loealbabnen.  Nr.  13.  Ein  Beitrag  zur  LSiong 
der  Tramwayfrage,  von  Ingenieur  A.  G.  Pastorelli.  Nr.  14.  Das  Localbahnwesen 
in  Steiermark.  Nr.  15.  Verein  tUr  die  Förtleniut^  des  Local-  uufl  Straßeubahu- 
weseus.  Nr.  18.  I>ie  elektrische  Locoinotive  von  Heiliuaiiii.  Die  Hetriel)sergrbnis.«e 
der  Actien-üesellscltäit  der  Wieuur  Localbabuen  tur  das  Jahr  lb9ö.  Verein  t'ur 
die  FSrdemng  dee  Loeal-  nndStraßenbehnweaens.  Die  Herstdluig  nnd  Verwendung 
der  Accumulatoren  in  Tbeurie  und  Praxis.  Nr.  19.  Das  Localbahn-Geaetz  för 
Galiaien.  Wiener  Stadtbahn.  Elektri.sche  Sladlb.ihBlinien  in  Wien.  Nr.  20.  Eine 
oetie  Waldbahn  und  die  Frage  des  galiziäcbeu  Holzhandels,  lieber  die  elektrische 
Böbrenbaha  in  Paris.  Verein  für  die  Förderung  des  Local*  und  Straßenbahn- 
weeene.  Nr.  Sl.  Die  Abtheilnog  Ar  Verlidimnittel  in  der  intemationaleii  An»* 
ateUnng  iOr  Vollteemaiimng,  Ameeverpflegang  etc.  in  .Wien  1894.  Sha^loeoniotire 
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aut  der  ("liicatruer  Weltansstelliiug.  Nr.  23.  Zn  (Iph  letzten  Be.^i'hlilssen  dea  tiieder- 
österr.  Laudtageti  iu  «1er  Localbahufrage.  Langete  rauchlose  Locouoüve.  Obtr- 
irdnehe  elektriaebe  Bahn  ia  Liverpool.  DerCiMidly'MilieTnruitHibiimotor.  Nr.  24.  Von 
der  AbthdlnDg  für  Verkehrsmittel  in  der  internationalen  Ansstellnne  iiir  Volk»- 
emährtiDg  etc.  in  Wien  1894.  Nr.  25.  Pie  (liesjähri<,'e  Thätigkeit  des  österr, 
Reicbsratbes  im  Verkehrswesen.  Das  finanzielle  und  sociale  Wesen  der  oioderneu 
Verkehrsmittel.  Nr.  27.  Elektrische  Bahn  Baden- Vöslau.  Seil-,  Tram-  und  elek- 
trische Bahnen  in  Italien.  Unteignmdbahn  in  Budapest.  Seilbahn  in  Parii.  Bine 
elektrische  Zahnradbahn.  Der  Personenverkehr  auf  den  localen  Tran.sport- Unter- 
nehmungen in  Bndapeat  im  Jahie  1893.  Ansban  der  elektrieehen  Straßenbahn  in 
Budapest. 

Orftfl  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden  1894 

Nr.  1.  Die  ^ciibabnen  der  Schweiz.  Nach  dem  Reiseberichte  von  Walloth,  kaiäcrl. 
Banrath  in  Strafflnug.  Xeneruug  an  den  Orabmaaehinen  (Trotlcenbais^iem)  der 
Hudiienenbau  -  Geselkcbaft  in  Lübeck.  Nr.  l'.  GuiWorrichtung  an  Strafienbabn- 

wagen.  Von  L.  Gassebner,  kaiserl.  Rath  iu  Wien.  Internationaler  penn»neT:t<>r 

Strat^nhahn-Verein.  Nr.  nml  i.  Straßenbnbuen  mit  elektrisrh.'iii  Speieherbt'trit^be 
iu  Pariä.  Stxaiieubahueu  mit  Gadkraltbetrieb.   Die  ZahustaugeubaLu  von  Brieuz 

naoh  dem  Bothoin.  Die  aehwdseriadien  I^nhtaeilbahnen.  ünterirdiache  Stiom- 
nnleitmig  flir  «kktriaehie  Bahnen  ohne  SeUeifttromabnehmer. 

Tim  RnürMil  etzatle.  New-York  18M. 

Nr.  7.  A  derailing  switch  for  a  street  Raiiroad  crossing.  Nr.  8  Cableways  für 
Hoisting  and  Conveing.  Cot>t  of  Track  in  a  paved  Street  G\h)n  luterlocking  for 
Electric  Street  Bailroads.  Nr.  11  The  Liverpool  Overbead  Üailway.  Tbe  „Uillside'' 
Loop»  of  tiie  North  Hodeon  Connilgr  Bi^lwaj.  Switchiug  Locomotire  for  the  Brooklyn 
Bridge  Tenninak.  Nr.  19  The  Heitmann  Electric  Locomotive.  Cheap  Bailroad 
working  in  India.  Nr.  H>  New  Tunnel  of  ihe  Wf.st  Oluoaßo  Strpet  Railwny 
Pompniiy  ander  the  Chii'at'o  river.  Nr.  17.  Trolley  r.ioes  and  Frack  Elevatioii 
in  Chicago.  New  Electric  liailroad  Equipement.  Nr.  19.  Underground  Kailroads 
in  London*  SO  The  Metropolitan  Bailroads  of  Kew-Tork  and  London.  Nr.  22. 
Slectrieal  die  toibanoee  on  the  Brooklyn  etoTated  Bailroad  stmetores. 
Tba  Railway  Engineer.  London.  !S9(. 

Nr.  170.  Light  Railways  for  New  South  Wale«.  Nr.  171,  The  Liverpool  OveTliead 
Eailway.  Light  Railways  for  New  South  Wales.  Nr.  173.  Light  Baüways  for 
New  South  Wales. 

The  Railway  News.  Loudou  lö94. 

Nr.  1567,  Thunways  in  the  ünited  Klngdom.  Nr.  1662.  The  Waterh»  and  City 
railway. 

Tbe  Rtllway  world  illuetrated.  London  1894. 

Nr.  4.  Cable  Tramway  SiRualliui;-  System.  City  and  Sonth  London  Electric  and 
the  lletropolitau  Steam  Railways.  Electric  Traction  in  New- York.  Electric 
Lighting  for  Tramears.  and  Omnibases.  Relative  Economy  of  (kble  «ad 
Eaeetrie  Trsmways.  Steam  Tramwty  LoeomotiTes.  Nr.  6.  Biaekpool  Eteetiio 
Tramway.  Continental  Metropolitan  Tramwaya  Company.  Heberlein  Automatic 
Friction  Brake.  High  Speed  Electric  Railway.  Liverpool  Overhead  Railway 
Extension.  New  Conduit  Electric  Traction  System.  Steam  Tramway  Locomotivea. 
RehtiTe  Boonomy  of  CiAla  and  Eleetric  Tramwaya.  Nv.  6.  Am«dean  Street 
RaUway  Aasoi^ttüm*  Bamen  Eleetrio  Back  Baüwaj.  Ca^  Tramwaya  in  New> 
York.  Electric  Heating  for  Tramrar-;.  Electric  Light  on  Brooklyn  Bridge  Car^. 
Electric  Traction  in  New>York.  Light  Baüways  in  Belginm.  Steam  Tramway. 
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LoeomotlTM.  iMtg  Raib  Adopted  in  Ameriea.  Kr.  7.  Break  of  Genge  witiwnt 

Break  ot  Bulk.  Dablin  aod  Howth  Eieotric  Tramway.  Dnncan'a  Tramway  ManuaL 
Electric  Railway  from  Aachen  to  Rurt.schied.  Electric  Traction  in  Philadolphia. 
Glasgow  Tramways.  .<;iiety  of  Electric  Traiuwaya.  Steam  Tramway  Locomotives. 

Revee  fienerale  des  otieMii«  de  fer.  1894 

Nr.  8.  le  treflie  |i«1»ftble  de«  embnuidieiiMBto. 

StIwtliertMlia  Bt«xelitiig.  Zflrioh  18M. 

Nr.  7.  Lea  premi^re  exp^riences  officielles  de  la  loco)uoti?e  de  Hr.  J.  J.  Heilmauo. 

Xr.  R.  VerordnuDt;  betreffend  die  Kabel-  und  Seilbahnen.  Nr.  9.  Versuchsfahrten 
mit  der  Heiluiauu  schen  elektrischen  Locomntive.  Nr.  10.  Elektrische  Mtraflea 
bahnen  in  Zürich.  Lauger  »che  ächwebebaliu.  Nr.  11,  14  und   lö.  I)ie  Straßen» 

iMüraeo,  imbesondeie  die  neu  erAflhet«  elektriiehe  Strftflenbnlin  in  ZUrieb,  von 

Ingenienr  P.  Stheukt  r.  Nr.  14.  Die  Arten  des  Straßenbahnbetriebea.  Nr.  17.  Winter- 
betrieb auf  Zahnradbahnen.  Unfall  einer  schwebenden  Drahtseilbahn.  Nr.  18.  Winter- 
betrieb auf  Zahnradbahnen  und  Winterbetrieb  auf  Adbäsionitbahnen.  Nr.  19 
Elektrische  Untergrundbahn  in  London.  Straßenbahnbetrieb  mit  Accumulatoren 
in  BerUn.  Nr.  SI  imd  S9.  Sehnte  gegen  Sdueebrndemiiae  nf  den  Eieenbebnen. 
Unterseeische  Röbrenbuhu  zwischen  England  nnd  Frankreidi.  Nr.  flfi.  Ueber  die 
Schiieevei-hiiltnisse  bei  den  Beigbabnen. 

Sie  Strasieibahn.  Berlin  im4. 

Kr.  17.  Kleiobahn-Ptandrecbt  und  Zwangsvollstreckung.  Die  Kleinbahnen  —  ein 
Segen  de«  Verkefaialebeni.  Nr.  18.  üebor  die  Entwiekelnng  der  Klrnnbahaen.  Die 
Commanalbeetenemng  der  Strafienbtbnen.  Nr.  19.  Die  Kleinbabnen  nnd  die 

Provinsiallandrage  (wird  fortp;esetzt).  Local-  nnil  Vorortebahnen  in  Lomlon. 
Nr.  23.  Für  Xachtheile  aus  imveriichaldet^n  Ziiirversipätunppn  hat  der  Klein- 
bahu-Unteruebiuer  nicht  zu  haften.  Nr.  24.  Da  Locaibaljuweneu  ani  der  inter- 
aatieonlen  Ameudlnug  in  Wien.  Nr.  97.  Zar  Sache  des  intenmtionalen  Straften; 
beim- Vereines.  Zum  KIdnbahnwesen  im  Oroffbenogtbnm  Oidenborg.  Eldctrisehe 
Niwiiihalin  H  •<iiii(ll)runnen  —  Pankow. 
The  Street  Railway  Joarnal.  NewAork  1<^94. 

Nr.  5.  Three  Phase  Electric  Transmission  of  Tower  applied  to  Electric  Bailway 
and  HiD  Operation.  Can  fer  Üie  Bleetrie  Tiraetion  Oe  of  PhiladelpJiia.  Metro- 
politan Rapid  Transit.  Operatiug  ezpenses  per  Car  Mile.  The  Rapid  Transit 
Qne-^inn  in  Bo.ston.  Budapest  Electric  rondnit  System.  Chantjes  in  the  uOth 
Street  l'üwer  lionse  of  the  Broadway  Cable  Kailway.  Tbe  Intriusic  Value  of 
Street  Railway  Investments.  Recdpts  and  Expenses  per  Car  Uile.  Percentages  of 
Openuion  aad  Maintcnanee  on  a  Sonthem  Stieet  Bailn>ad  tot  1898.  Eaeetrie 
Raih'oad  Consimction  in  Baltimore.  Organization  of  a  Connecticut  Street  Railway 
Association.  Nr.  6.  Electric  Railway  Construction  in  Philadelphia.  San  Francisco 
Cable  Sheaves.  New  Motor  Truck.  New  Type  of  Electric  Switch.  The  Futnrcs  pro- 
vpeete  of  tbe  Eieetiie  Bailway  bnaineaa  The  btrineie  Taine  of  Stmt  Baiiway 
InTeatmenti.  Eleetrio  Welding  of  Bnite  in  St  Lonii.  Ansnal  Meeting  of  tbe 
American  Institute  Electrica!  Engineers.  Fenders  adopted  in  Paterson  and 
Hoboken.  The  Street  Rflilway  System  of  Terre  Haute.  Track  Construction  at 
New  Orleans.  The  Capital  Railway  of  Frankfort,  ky.  The  Jonson-Lundell  Öurtace 
Contaet  Bleetrie  Bnilway  System.  The  Card  Electrie  Street  Baiiway  Motor.  Eleetric 
Freigbt  Cars.  New  Overhead  Switeh.  Snbnrbtn  Boads  in  St.  Lonls.  Eieetiie  Signale 

Ubiand's  Wochenschrift.  Leipzig  1894. 

Nr.  1  nnd  2.  Die  Wengeralpbabn.  Nr.  4.  Die  Kinzigbahn.  Heizung  und  Beleuch- 
tlUig  Ton  Strafienbahnwagen.  Die  naacbinelloi  Anlagen  der  elektriflchen  Bahn 
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Baden-Vösla«.  Nr.  S.  BeiMeindiUcke  ans  Noidamerlka    Ludwig  Hiiss.  Eldctrisehe 

Stmfienbahn  iu  Leipzig.  Nr.  7.  Scbleppbabn  -  Locotnotive  System  Sbay.  Nr.  9. 
Amerikaüischp  Schueeschaufel-Mascbine.  Elektrische  Bahn  am  Niagarflass.  Nr.  10. 
Die  elektrische  Bahn  Marseille— St.  Louis.  Die  österreicbischtu  Bergbabneu.  Nr.  16. 
BaUtitwagea  snia  A««flUl6ii  von  BahmjlwiDMi.  Xr.  14.  Nene  SehaiebpiirbftliBeii 
dnreh  4«i  Bars.  Btngende  EiMubahn.  Nr.  t6.  StnUenbabiian  in  Amerika.  Kr.  19. 
Elektrische  Strai3eubabu  in  Genua.  Zur  Beurtheilnnt^  der  Betriebskoateu  elektrisclier 
Straßenbahnpn  mir  oberirdischer  Stromzufiibniug.  Nr.  21.  Das  Project  einer  i'ariser 
Untergrundbahn.  Nr.  1!2.  lieber  die  elektrische  Uiihieubaim  iu  Varia. 

Verordnungeblatt  des  k.  k.  HandelsBinlsteriuaa  fir  Elseabahnen  und  Schiffahrt 
Wien  1694. 

Nr.  8a.  Bndapester  Stadtbahn-Geseilsebaft  fttr  Straftenbalmen  ait  el^ktiieelien 
Betriebe  (conuaissiondle  DeberjuHfong  der  technücben  Anlagen).  Nr.  89.  Zur 

Förderung  des  Localbahnwe^eus  in  Spanien.  Verein  für  die  Förderung  des  Local- 
und  StraCenbabnwesens.  Nr.  42.  0<>!ice!»j»ionsnrkiiiide  toiii  Kl  Fcbraar  1894  fttr 
die  Lucalbahn  von  Göpfritz  nach  Groß,  Siegiiarts  mit  eventueller  Fortsetzung  bis 
Baabs.  Xr.  48.  GoneeMionsnrknnde  Tom  8.  Februar  1894  fttr  die  Localbahn  Ton 
Trient  Uber  Borgo  zur  Beid»grenze  bei  Tezze  (ValauganS'Bahn).  Nr.  44.  Erla.ss 
de»  k.  k.  nandelsministers  vom  In.  April  1894,  Z.  9421  ex  an  sämmtliche 

Privat-Eiseubahn-Verwaltungen,  betreffend  die  Ausrüstung  der  Bahnschranken  an 
NiveauUbersetzungen  mit  automatischen  Läutewerken  und  die  Herabsetzung  des 
Haftes  der  IfiniaaldiBtaas  swiecben  Schranken  und  Schienenstrang.  Begriladong 
zu  dem  Gesetzentwurfe  beireifend  die  im  Jahre  1894  sicherzustellenden  Local- 
biihiien.  Nr.  45.  Gesetz  vom  fl.  April  !8ftt,  woiuit   wciteic  H''stiiiiiiiUii)Ljeii  Whcr 
die  Ausführung  öffentlicher  Verkebrsanlagen  in  Wien  getroffen  werden.  V'erein 
für  die  Fördernug  des  Loeal»  und  Strafieubahnweseos.  Projeetirte  Untergrand» 
bahn  in  Budapest  Ungarische  Loealeisenbabn>ActiengesdJsdMft  Nr.  48.  Erlass 
des  k.  k.  Handelsministers  vom  20.  Uärz  1894,  Z.  12561,  an  die  Verwaltungeu 
sämmtlicher  Hauptbahnen,  betreffend  die  Einführung  neuer  eisrnbahnstati-itisciicr 
Tabellen  und  die  aus  diesem  Anlasse  erforderlichen  Vorlagen.   Projectirter  Bau 
dner  üntergrundbahu  mit  elektrischem  Betriebe  in  Budapest.  Bndepester  Stadt- 
babn-Aetieogesdlsdiaft  fttr  Stnfienbsknen  mit  etelorisebeu  Bocrirte.  TSt^  49. 
Projeetirte  Lncfilbahu  von  der  Stntion  Auspitz  der  k.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahü  zur  Stadt  Ansj»it/..  Nr.  51.  Ostiralizische  LiMalbahiHii  (Tonewsion.s- 
ertheiluug).    Nr.  -id.  Errichtung  einer  Geschäftsabtheiluug  für  dem  Localbahn- 
wesen  (Localbalinunt)  im  k.  k.  Hendelsministeriom  nnd  bei  der  Qenerat- 
Inspection  der  Österreichischen  Eisenbahnen.   Nr.  55  und  56.  Projeetirte  l'nter» 
gl-uudbahu  in  Bu(la]iest.  Nr.  57.    Die  Locilbalin  A  'ifUj^esellschaft  iu  Müncbeu. 
Nr.  5.f|.  Die  elektri^the  Straßen bahnanlage  in  Hamburg.  Nr.  61.  Projeetirte  Unter- 
grimdbahu  in  Budapest.  Nr.  62.  Suci6t6  nationale  des  chemins  de  fer  viciuanx. 
General?enanunlnngen:  Neue  Wiener  Tramway-Gesellschaftt  ZwolenoTeS'Smeinaer 
Eiseubahu-Actiengcsellichaft.  Acticugcsellschaft  der  Wiener  Localbahnen  nnd 
Salburger  Eisenbahn-  und  Tramway-OeselNcbaft.    Nr.  ^3.   rouoe>-'^^inn--l 'rkuuJ« 
vom  20.  April  1894  für  die  Localbahn  von  der  Station  Auspitz  der  k.  k.  priv. 
Eaistf  Ferdfnands-NMdbahn  mr  Sindi  Anspita  Lottlbahn  nüt  dektriaehem  Be- 
criebe  Ton  der  Belvedere*  Anhohe  in  Prag  bis  sum  Lustsdilosse  in  Bnboii. 
Generalverssrnmlungen :  MiUilkreisbahn-Qesellschaft,  Bozen-Merauerbahu,  Krems- 
thBlbahn-Ges«'!l«irbaft  und  Leubea-VordemberErer  Eisenbahn.  Nr.  69.  Pneumatische 
Tramway  in  .^laiiand.  Nr.  71.  Generalversammiuugen :  Rekheüberg-Gablouz-Tanu- 
walder  Eisenbahn«  nnd  Stey rthalhabn-Gesellschaft.  Nr.  78.  Coneessionsnrknnde  Ten 
37.  Mai  1894  fttr  die  Locnlbahn  von  FrtTos  nnch  MKbrisch-Ostran  nnd  Witkowiti. 
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U  V«lt  ftrri.  Pam  1894. 

Nr.  587.  Le  lUtropolitain.  Nr.  589.  Lea  oompagnies  Be«on4UirM  et  la  conm.tioa 

de  Berue.  Nr.  590.  La  soci^te  nationale  des  voip  *Hiuite.  Nr.  '»93.  Le  projet  de 
loi  »ur  les  chemins  ^U  fer  rt'iut6r*  t  lucal.  Nr.  594.  L«  refuriuc  <le  la  lüi  de  1880. 
Nr.  Ö95.  Le  uouveau  projet  aur  les  chemiua  de  fer  d'iot^ret  lacal.  Len  cbemma 
4«  fer  4  Toie  «Cnrfte  an  eongrt«  de  Siint  Pttneboiuv.  Une  voie  ferröe  sontenraine 
iL  Paris.  Nr.  597  ond  509.  Le«  ebaniiM  de  fer  d1nl£r§t  leeal.  Kr.  699.  Le  ehemim 
de  fer  eleccriqne  da  Kiagara.  Kr.  808*  Tnmnjf*  de  Paris  et  du  dtpartement 
de  la  Seine. 

Volkawirthschaftllche  Wochenschrift.  Wien  WM. 

Sr.  527.  Gegeu  die  Tauerabahu.  Nr.  530.  VaUitgana-  uud  Taiienibalm.  Nx.  502. 
We  elektrische  Stadtbahn  iu  Budapest.  Nr.  537,  Zar  Trambalmtra^je. 

Weciiensctarift  de«  niederosterrelchischen  Gewerbe -Vereines.   Wieu  18^4.  Nr.  27. 
KabeltnuBway  durch  die  Luft. 

Zaitaebrlft  dee  Saterrelehlsohea  Ingenieur-  und  Architekten-Vereines.  Wien  1894. 

Nr.  9.  Die  BDtecbeidiu«r  ia  der  Stadtbahofirmge.  Kr.  15.  Eine  Studie  Uber  die 

Wientbalbaho.  Nr.  16.  üeber  die  3[utoreu  uud  Personenwagen  für  die  Locallinien 
der  Wiener  Stadtbahn.  Elektrii^clie  Balmen  mit  oberirdischer  Srr.iuizufillming. 
Stufen  und  Ketteubahnen  in  Nordamerika.  Nr.  21.  Eisen babuteclmiscbe  Be- 
merknngen  anm  Bane  der  Loeallinien  der  Wiener  Stadtbahn.  Kr.  SS.  Die  elek- 
triaebe  Bahn  in  Lemberg. 

Zelteebrifl  des  Vereines  deutscher  Ingenieure.  Berlin  1894. 

Nr  v;.  Elektrische  Bahnen  mit  oberirdischer  Stroajznfnlinin?  von  G.  Rasch. 
Siuifii-  uiiil  Ketrenbnhnen  in  Vi>r<!ruui:rika  von  M.  West  mann.  Nr.  22*  Elektrische 

Stialieub;»hueu  vuii  Zei&e.  Jilaiiaheiiiier  ^traDeubahiieii. 

Zeitsobrift  fSr  das  gesammte  Local-  und  Strassenbahnwesen.  Wiesbaden. 

1898.  Ergiasnngalieft.  Statistik  der  sdunalspurigen  Btaeinbahnai  ßir  das  Betriebs- 
jahr 1891.  1894.  1.  Heft.  Die  Kleinbabn-ßrojeele  im  Kreise  Soest  Von  Banratb 

W.  Hostmann  in  Berlin.  Drei  Straßenbahnen  von  Kuhrt,  Eisenbahn-Director 
in  Flensburg.  I.  Die  Oldenbnrger  Straßenbahn.  II.  Die  Schleswiger  Straßenbaun. 
m.  Die  Flenshorgex  Strai^enbahn.  Elastischer  Zngapparat  fUr  Pferdebahnwageu 
TOtt  Fr.  Giesecke. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  Wien  1894. 

18.  Belt  Der  Beriebt  der  belgieeben  Kational^GeseUsehaft  der  Vidnaleisenbabnen 

(Sod^tö  nationale  des  chemina  de  fer  vicinaux)  für  das  8.  Geschäftsjahr  1898, 
von  E.  \.  Ziffer.  19  Heft.  Die  elektrische  Locinnütive  (Sj.stoni  TTeihnaü'iV  von 
Allred  Birli.  Die  Localbahnvorlage  tür  das  Jabr  1894.  Verein  Ittr  die  Forderung 
des  Local-  und  Strafieubahnwesens.  80.  Heft.  Der  Stadtbahnverkehr  in  Berlin 
Ten  HolTersoheit,  kBniglieber  Eisenbabnban*  und  Betrieba-Ioepeetor.  Brrichtnng 
eines  Localbahnamtes  im  Handelsministerium.  21.  Heft.  Zum  Bau  der  Wiener 
Stadtbahulinien  mit  elektrischem  Betriebe.  23.  Heft.  Die  Localbahnvorlage. 
24.  Uett.  Bericht  des  Euanbabn-Aosscbusses  über  den  Gesetsentwurf  der  Eegie- 
ruag,  betreind  «B«  ia  Jahre  1894  sidieransteUendMi  Loealbahnen.  BrMhung 
der  Unterkrainer  Bisenbabnen.  26.  Heft.  ErftOtoug  der  Localbabn  Uenfideone» 
Cerrignano.  Elektrische  Untergrundbahn  in  Wien.  28.  Heft  Studien  aar  Wienet 
Straß*  ubahnfrage,  Tun  Ober-Ingenieur  Uogo  Küstler. 

Zeitschrift  für  Elektrotechnik.  Wien  1S9}. 

9.  Heft.  Elektrische  Traction.  13.  Heft.  Die  Eröffnung  der  elektrischen  Bahn  in 
Lemberg. 
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Zeittehrtfl  fir  KIMthMN.  BerUn  im. 

5.  }{eft»  D«8  Kleinbahogesetz  im  humover'äcben  ProvinziaNLaudtage.  Vou  Ober- 
Kegiernngsrntli  Thoui'''  in  Hannover.  Neuere  Ergebnisse  <les  Probebetriebes  mit 
dem  GasuioturwHgeo.  Mit  einer  Textabbildung  nnd  einer  Tafel.  Gesetz  vom 
2i.  Jnni  ISäo,  betreffend  den  Bau  vou  Kleinbahnen  in  Belgien.  Bedingungen  fta 
die  Eittbringniig  Ton  Antrigen  auf  Heratellnag  toh  KMnMmen  in  Btigien. 
Satzungen  der  beltriscben  nationalen  Geaellschaft  Iflr  Eieiahalnmi.  Bedinguisheft 
für  die  der  belyisi  lv  i;  iKttit.naleu  GesellsL-Laft  för  Kleinbahnen  m  verleiheTiden  Con- 
cesüiüuen.  Betriebsorduaug  der  belgischen  Kleinbahnen,  erlassen  am  12.  Februar  1893. 
Die  StellQiig  iar  kBnigJidL  eidiriielwB  StMtv^iiiiiig  n  der  Frage  dar  Zii> 
lennog  printer  Eiaenbebnaniagen,  iDsbewndere  elektriiebw  Babnen.  DrablMil- 
oder  elektrischer  Antrieb  bei  Straßenbahnen?  Die  Trambahnen  Großbritanuieuä 
in  der  Zeit  vom  1.  Juli  hh  m.  Jnni  1893.  fi.  Heft.  Einfloß  der  geplanten 

elektrischen  Bahnanlage  in  Königsberg  i.  Pr.  auf  die  UuiverifiUits-Anatalten  bei 
elekttücbcB  und  magnetikcben  Hewnugen.  Vou  geh.  Regiemngarath  Frofeieor 
Dr.  A.  Slaby  in  Cbariottenborg.  Die  JtoOltbaler  Sisenbabn.  Von  kGiiigL  Begie- 
rungs-Banineister  Lauer  in  Elberfeld.  Die  elektrische  Zahnradbabii  auf  den 
Mont  Saleve  hei  (Senf.  Ueber  die  Förderung  de«  Baues»  von  Klpinbabueu  seitens 
der  Pru?iiiCiaiverbauiie:  Ostpreoßeu,  Brandenborg,  Pommern,  i'uäen.  Vurrichtung 
nun  Antrieb  für  Pferdebahnwagen.  Die  Offentiichen  Behörden  OroAbritaaidemi 
und  die  Trambahnen.  Die  Trambahnen  dw  australisuhen  Colonie  Neusttdwaiea 
1893.  7.  Heft.  N;i(bwei.sung  der  in  PreuGen  vnr  dein  Inkrrift^r"teu  des  (xp.^etzes 
vom  2S.  .Tnii  lH!t2  gendunicrtet)  nnd  jetzt  als  Kleinbabuen  im  Sinne  dieses 
Gesetze«  auzuttehemleu  Emeubuhneu,  sowie  der  nach  dem  lukratttreteu  des  ge- 
nannten Oeeetiet  genehmigten  Kleinbahnen;  nseb  dem  Stande  vom  81.  De* 
cember  1893.  Ueber  die  Förderuuij:  des  Buw:^  a  Kleinbahnen  seitens  der 
ProTinzial-Verbriiide ;  Westpr^iUiMt,  Sehiesien.  Localbiihnanit  in  Oe.st,erreich.  Die 
Liverpooler  und  die  Londoner  elektri!»che  Bahn.  Der  Kauipreis  der  Londoner 
Straßenbahnen  bei  ihrem  Uebe^auge  in  städtischen  Besiu.  Sebwebende  Draht- 
aeObBlm  bei  Knorfille  im  Staate  Teneaaee.  Ueber  aehwebende  Drahtadtbahnen 
nadk  dem  Otto'scheu  System.  SdineUverkehr  iu  B<ilti]:i n  Neue  .Zutrüge  auf  Er- 
bannn^  von  N*^hr'ibnhnen  itn  Großherzofjthum  Hessen.  F<iri\eruii)jr  der  Kleinbahnen 
durch  die  landwirtliscbaftiichen  Vereine.  Die  landespolizeiliche  Prtitnng  der  elek- 
triaehen  Straßenbahn  in  Erftart  Stnfloibahn  in  Lttbeek.  Staliaiik  der  elektriseben 
Eiaen-  nnd  Straßenbahnen  in- Europa.  Dia  elelttriadie  Strafienbabn  in  Bfealan, 
Personenbefirdemug  auf  den  StraBenbahnen  von  St.  Lonia. 
Zattaohrlft  für  Staats  und  Volkswirthschaft.  Wien  1894. 

IV.  Die  Locallinien.  XIII.  Die  Wiener  Verkehrsanlagen.  XX.  Das  Localbabnamt 
im  Banddaniniateriiim. 

Zeitschrift  für  Tranapartwesen  und  Straßenbau.  Berlin  1894. 

Nr.  19.  Jahresbciicbt  der  grofien  BerUner  Pfnrdeaiaenbabn-AetiangeaaOaeliafi  ftr 

das  Jahr  1893.  Die  Straßenbahnen,  innbeMoudere  die  neu  erOffiiete  dektriadie 
Straßenbahn  in  Zürich  von  P.  Schenk  fr  Pi^-  .\nfgabe  der  Verwaltung  beim 
Baue  von  Nebenbahnen,  interuatiouakr  perniHueuter  Straßenbahnverein.  Elektri» 
sdie  Straßenbahn  in  Stattgart.  Eintritt  von  Mebenbabnen  in  den  internationalen 
Verkehr.  Brtlaaicr  üntergmndbalm.  Elelctriacbe  OmbenloeomotiTe.  Nr.  13.  Jahne- 
bericht der  großen  Berliner  Pferdeeisenbahn- Actiengesellschaft  für  da<  Jahr  1893« 
Die  Straßenbahnen,  insbewndere  die  nen  eröffnete  eb-'ktri-iohe  Straiieubahn  ia 
Zürich  von  P.  Schenker.  Gußeisernes  Pdaster  neben  .Straiieubahugeleisen.  Die 
Vortheile  der  Untergrundbahnen.  Eine  Stadteiaenbahn  für  Guterbeförderang. 
£don*ad»  Bergbahn  mit  senkrechter  Hebvng.  Nr.  14.  Die  Umgeataltnng  der 
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StnBanlnliaen  io  Baltimore.  Die  StnAcnliftfaiien,  inabesondere  die  neu  erBibete 

elektrische  Straßenbahn  in  Ztrfeb.  Jahresbericht  der  großen  Berliner  Pferdeeiseu« 
bahn-Actiengesellschnft  fttr  dag  Jahr  J893.  üeber  da?  rmladen  hd  KleinTinhnen. 
Elektrische  Straßenbahn  in  Breslau.  Endluse  Schienen  bei  elektrischen  Straßen- 
belmeii.  ScrkOenbataen  mit  dekttiachem  und  EaMbeahnbelriebe.  Eine  Ifniter* 
bahn  elektiitoheii  Betriebet.  VnfeU  an  einer  aehwebendMi  Orabtaeillnbn.  Nr.  IS. 
Pie  Straßenbahnen,  insbesonilere  die  neu  cröffiietf»  elektrische  Straßenbalm  in 
Zürich,  üeber  das  Umladen  bd  Kleinbahueu.  .Tahregbericht  der  großen  Berliner 
Herdeeisenhahn- Actiengesellschatt  für  das  Jahr  läH3.  Elektrische  Untergnudbahu 
m  Budapest.  Die  StaiMei]iom>Bergbahn.  Kr.  18.  Das  Loealbabnamt.  Eine  merit« 
würdige  Bahn  in  Neapel  (Sjatem  Arena).  Blektriadie  Straßenbahnen  in  Oenoa. 
pip  Str-ißpTibahnen,  in?bP9nTi<1cre  die  neu  eröffnete  elektrische  Straßpnbahn  in 
Zürich  von  Intrenifnr  P.  Schenk  er.  Jahresbericht  der  jjroßen*  Berliuer  Pferde- 
eismbabu-Actieuge^llscbatt  tür  da»  Jahr  I89ö.  Zur  Geschichte  der  Bahnen  von 
Srtlieber  Bedentnng.  Nr.  17.  Unteraeetaeiie  Böhrenbahn  nriseben  England  und 
Frankreich.  Sckutnetx  gegen  Straßenbahnwaggons.  Shajlocomotive  auf  der 
ChicnjToer  "Weltansstellung.  TTeber  elektrische  StraOcnbahnen  mit  Krüf'itnncren 
von  F.  Boelliug.  Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher  Bedeutung.  ^lont- 
martre-Seilbahn.  Ueizsystem  fUr  Straßenbahnwagen.  Project  zu  einer  Untergrund- 
bahn in  Budapest.  Nr.  18.  Die  Sdunalapnrbabn  Marbaeh  a./N.— Bdhrtdn.  Zm 
Oesehidite  der  Bahnen  OrtUeher  Bedentnng.  Neuer  Accumulator  System  El  1er* 
mann.  Neue  Wiener  TrAmwaywasen  nnd  Veikelirsnialiregeln.  Das  polizeil'cliH 
Schließungägebot  der  Thtlr  nach  dem  Vorderperron.  Waddel*EDtz-Accomniator«u 
ittr  Straflenbahnbetdeb,  TTeber  elektriadie  Strafienbabnen  mit  &dleitangen. 
Nr.  19.  Die  ünTertrlgUcbkeit  der  beatehenden  pelineilidien  8traßenbahn>Begle> 
nients  mit  dem  preußischen  Kleiubabngesetze  von  Dr.  Carl  Hilse  in  Berlin. 
Vertrags-Entwurf  zwischen  der  Stadt  Berlin  und  der  Firma  Siemen«  &  Halskc 
betreffend  eine  elektrische  Hochbahn.  Elektrisch  betriebeue  Seilbahn  auf  das 
Stanseibofn.  Znr  Geschiehte  der  Bahnen  Drtlieher  Bedenumg .  Die  Olasgower 
Distriet^fnefbahtt.  Ansddmnng  des  eldctriaeheD  fietricbes  auf  den  Hambaq^ 
Straßenbahnen.  Nr.  20.  SchmalspTirbahnen  im  Gebiete  der  Bahnen  des  "Vereines 
deutlicher  Eiaenbahn-Verwaltungen.  Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  ürtliclier  Be- 
deutung. Das  Project  einer  elektrischen  Untergrundbahn  iu  Wien.  Die  Seilbalm 
in  Hengkong.  VersehlSge  fllr  Beformen  im  StriBenbahnbetrieb.  TertrsgtenUrnrf 
mrisdien  der  Stadt  Berlin  und  der  Firma  Siemens  Sc  Halske,  betreffend  eine 
elditrisdie  Hod>babn.  Eröffnung  der  elektrischen  Bahn  in  Lemberg. 

Zeitiufl  des  Veralnat  dmitsehur  ElatnbuhnvurwtitHniaii.  Berlin  1894. 

Nr.  23,  2f>  und  27.  Erfahrungen  im  Betriebe  der  Zahnradbahnen.  N'r.  2.'.  Der 
elektrische  Betrieb  auf  Land-  und  Was-serstraßen  nach  System  Jex.  Nr.  LiS. 
New-Yorker  Schnellverkehr.  Beseitigung  der  Scbienenübergänge  in  Chicago.  Nr.  2>^. 
Der  Osterrdchisehe  Oesetuentwurf,  betreffend  die  neuen  Loealbahnen.  Coneesdo» 
nimng  der  ostgalisiscben  Loealbahnen.  Nr.  .SO.  Udler  Hagans.  Locomotive  und 
verwandte  Loconiotiv-Systeme.  Nr.  'M.  Die  r.iverpooler  elektrifilie  HDclibulin. 
Couceasionirnng  der  Localbabn  von  GiSpfritz  nach  ( iniP  Sies^barts.  Eröltnuiig  der 
Loealbahnen:  Uonfalcone— Cervignano,  Groß-Beczkert;k— Pancsova.  Das  System 
der  Zahnradbahnen.  Traeimng  der  Zafnbrbahnen.  Nationale  Nebenbahn-Gesell- 
schaft in  Belgien.  BrUsseltT  Stadtbahn.  Brüsseler  Straßenbahnen.  Umgestaltung 
der  StraCrnbahnen  in  Baltimore.  Personen- Bffordonini:  auf  d»n  Strat^onli.iljnen 
von  St.  Louis.  Nr.  33.  Concessionirnng  der  Vnlsugauababn.  Ge.*etz,  betrefleud  Au-s- 
führung  öffentlicher  Verkehrsaulageu  in  Wien.  Brienz-Rothhornbahn.  Schwdaerisehe 
Seethalbahn.  Filatnsbahn.  Nr.  34.  Oesettentwurf,  betreffend  das  Pfandredit  an 
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Privat-EiaenbahDoii  nnA  Kleinbahneo  nii<l  die  Zwangdvollstreckang  in  dieselben. 
Crefe!«!-  Xerdintjer  Localhahn.  Nr.  Beffrflndnncr  ies  OesetJientwnrfes  betreffend 
die  18U4  in  Oesterreich  sicherznsteUeoden  Localbahiien.  Betriebskosten  von  Bahnen 
mit  «peeidter  Begrflndnng  der  ZngfVrdeniiiffi-,  biw.  Hebnngakoften.  Oddbe- 
schafFaug  für  Localbahnen.  Pariser  Stadtbahn.  Nr  86.  FUdMiMlin  -  OssfUai^aft. 
Kleinbahnen  im  RegieranKsbL'zilke  Wiesbaden.  Pari^ier  rnterernndbahn.  Xr.  37, 
Kiitwurt  des  neneii  fisterreichis.-heti  Localbahu-npseTzos.  J^rwpitpnuie;  des  Projectes 
der  eiektriticheu  ätadtbahn  in  Wieu.  Lucaleideubabu-Programui  lür  Tyrol.  Roth- 
hombftbti,  860t]iAlbafaii.  ZeitMhrift  für  Eleinbdueo.  Nr.  88.  Neuere  Tii]iiielb«a- 
inftboden,  namentlich  im  Hinblicke  anf  die  Anlage  städtidcber  Verkchriimittel. 
Nr.  35K  lia"  Ki'^t'nbahnwesen  auf  der  intf^roationalen  Ansstt'llung  in  Wien.  Klein« 
bahnen.  Straüeubahnen.  Nr.  41.  Montmartre«8eilbahn.  Nr.  42.  Neue  Eisenbahn- 
bauk  in  ZHrich.  Jougfraababu.  Wengeraalpbaba.  Bemer  Tramway.  Kleinbaha 
Slrakeiwo— Ijndimkow.  Nr.  48.  AllgemeiiM  denteebe  Kl«iiibfthii>Aefciflng«ieUsdieft 
in  Berlin.  Nationale  Nebenbahn-Gesellschaft  in  Belgien  1893.  Nr.  44.  Schmal- 
spurbahnen im  Gebiet*  der  Bahnen  des  Vereines  dentMtbor  Eisenbahn  -  Verwal- 
toogen.  Elektrische  Untergrundbahn  in  Budapent.  Bauchlose  Locomotive.  Ein 
nener  Vondias  ^  DirditobleiitiDg  dea  Caiiali  swbdin  Fmknddi  imd  Bng^ 
land.  Eine  eiektriadie  Bei^babn.  Nr.  45.  Allgemeine  Kleinbahn  -  Geienwbaft 
Nr.  47.  Das  Gro0h.  Hessische  Gesetz  Uber  die  Nebenbahnen  n.  s.  w.  Localbahn- 
iudTram-Ge8<?11»chaftTnrin.  Departements-Eisenbahn-Gesellschaft  in  18H3.  Nationale 
niederländische  Nebenbahn-Gesellschaft.  Straßenbabnea  des  Haag.  Tunnel  der 
West  Cbieago-Kabdbfdm  nnler  dem  Chicagoflasse.  Nr.  48.  Ebenbahnanlngen  im 
Wnpperthal,  insbeeonders  die  Barmer  elektriaebe  Zdinradbahn.  Looaleisoibahnamt 
des  8stprr.  Handelsministcrtnma.  Projekt  einer  elektrischen  T'ntpr£n"^iidbahn  in 
Wien.  Nr.  nO.  Upt,en»5cl]t  der  Schmalspurbahnen  Dentschlauds.  Heiintalisrecht  der 
Kleinbahnen.  Bahn  Gablous-Tannwald-Landeagreuxe  u.  d.  preußische  AnscbliiHS. 
BldEtriiebe  Bahn  in  Brtlseel.  Nr.  61.  Das  Eisenbahnwesen  anf  der  intenwtionalen 
AOBStellnng  in  Wien.  Berliner  elektrische  Hochbahn.  Kosten  de»  elektrischen  Bth 
triebes  von  Straßenbahnen  in  En^kud  und  X^rdnmerika.  Elektrische  Eisenbahnen 
in  St&dten.  Nr.  52.  Concessiouäurknnden  für  die  Localbahn  von  Welckan-Wick- 
witz  nach  Gießhhbel-Pacbstein  und  die  Localbahn  von  Privos  nach  Hihriscb- 
Ostian  vnd  Witkowits.  ümgeitaltnng  der  Bndapester  Pinrdebahn  in  eine  «lektrisdie 
Bahn.  Sandberg's  neue  Schienenqnerschnitte  1894.  Nr.  58.  Elektrisclie  Bahnen 
der  Berliner  Vororte.  Weitere  Versnche  mil  der  Hdfanann'sdien  LocomotiTe. 


Berlolkttgnu&g^*  Im  5.  Hefte  der  Vereiusmittheilnngen,  Jahrgang  1894,  Seite  240 
ist  in  der  Bnbrik  »BetriebsMnge  in  Km«  di«  Zahl  »8104-  anf  „iM04*  riehtignsteUen. 
Im  6.  Hefte  deswlben  Jahrganges,  Seite  898,  19.  Zeile  fon  Vttten  ist  statt  m04v*  der 
Artikel  n^er*  zu  setzen  und  im  gleichen  Hefte.  Seite  860,  in  der  vorletsten  Zeile  der 
Anmerknng  statt  MTramwaj*  das  Wort  »Tramway«'*. 


In  BilbiiTWliflS  dM  ▼•NlMS.  —  V«natirailllelNr  BtdaetMur;  Tt.  Mtutmg. 
1»  Oonnbii««  M  Lebwam  *  Weatwl,  B— W»«<la»s  »r  TMfanik  «a«  Kant,  t.  KlntatnUasM  34. 

Dra«k  TOB  R.  SslM  a  <to.  Ib  Wtwn. 
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OidiUii  Oilti  dM  Taifeutfii  d«  titimlellielii  IniIMimi. 

Sita  d«B  ▼«ninM;  Wien,  L  BllMb«ttuiteMia«  8. 
IiUMrsfeMi-AdaijxilMtntion:  WImi,  TIL  KiilafaUftrvtnMe  100. 

II.  Jjihrjr.  Wien,  im  Augost  1894.  8.  Heft 


I.  Vereins-Augelegeniieiten. 

1.  Siebzehnte  Vereins- Versaiiimlunf;  siiii  12.  3Iärz  1H94. 

Yortraf  des  IngeDicurs  Franz  H*ff«rl:  „Die  8akkftmmergut-LocalbahDen  und 

dl«  SebftfkersitiB." 

Der  Vorsitzende,  Herr  Civil-Iii^^euieur  E.  A.  Zifler,  begrüßt  die 
Ver>aimnluiig  und  stellt  die  Anfrage,  ob  Jemand  der  Herren  zu  einer 
geschäfblicbeu  Mittheilung  oder  Anüage  das  Wort  wünsche;  da  dies 
nicht  der  Fall  ist,  ersncht  er  den  Herrn  Ingenieur  Hafferly  seinen 
aogekfindii^n  Vortrag:  „DieSahskammergat-Localbahnennnd  die  Scbaf- 
bergbahn"  abznhalten. 

Hiemif  ergreift  der  Vortragende  dM  Wort: 

Geehrte  Herren! 

Die  Idee  einer  Bahnverlniulung  Tschl-Salzbnrg  und  einer  Zahnrad- 
halm auf  den  Schafberg,  über  deren  Ausführung  ich  Ihnen,  dem  Wunsche 
unseres  p-eelirten  Hervn  Präsidenten  Ziffer  entsprechend,  heute  be- 
richten will,  ist  dmrhaus  keino  neue.  Anfang  der  Siebzigerjahre  waren 
beide  Linien  bereits  der  liealisiruiijr  nahe,  die  finanzielle  Krise  des 
Jahres  1873  verhinderte  jedoch  die  Durcliführung.  Der  .\nfscLwnng 
des  Localbahnwesens  in  den  Achtzigenahren  kam  auch  im  Salzkammergute 
zur  Geltung.  Projecie  tiir  eine  T)ampttraniway  Ischl-Strobl,  eine  solche  fiir 
Ischl-St.  Wolfgang,  mein  ere  Ti  aeen  für  Zahnradbahnen  anf  den  Schaf- 
berg, eine  für  Rigg  e  n  ba  c  h'sches  System,  andere  mit  moditicirtem 
C  u  r  r  a  n  t'schen  Zahustangenoberbau,  wurden  ausgearbeitet  Für  die 
ganze  Linie  Isehl-Salzbmg  legte  Ingenieur  Michel  6st  hohen 
Regierung  ein  Project  vor.  Ftir  keines  gelang  es,  die  nöthigen  Geld- 
mittel anfzabringen ;  die  kurzen  Strecken  boten  keine  genügende  Gewähr 
für  die  erforderlicbe  F^nenz,  da  dn  reger  Personenverkehi'  nur  während 
der  kurzen  Saison  zu  erwarten  stand,  der  Betrieb  aber  doch  das  ganze 
Jahr  hindurch  hätte  geführt  werden  mfissen.  Bei  dem  Mangel  eines 
billigen  und  leistungsfähigen  Verkehrsmittels  bis  zum  Fusse  des  Berges 
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musste  aber  auch  wieder  die  RentabilitiU  det-  Schafbergbahii  zweifelhaft 
erscheinen,  utusomelir  als  die  olien  erwiiliiilfii  Darapftrainways  nur  eine 
brqueniHie  Verbindung  mit  Ischl  vermittelt  hätten,  nicht  aber  mit  iSalz- 
l>urg,  der  Einbruciiüstatiou  liu*  die  zahiiüicbeu  deutscheu  Besucher  des 
Salzkammergutes. 

Die  Dnrrliznirslinie  Ischl-Salzbnrqr.  für  deren  V'erzinsuni^  es  nicht 
möglich  war,  die  vou  Finanz-Instituten  verlancrteji  Garantien  aufzu- 
bringen, war  ncnnalsiturig  projectirt  worden.  Wesentlicli  andeis  «ge- 
staltete sieh  die  Sache,  als  V(»n  der  noniiaUspurigeu  Lotalbahn  abgegangen 
und  eine  Anlage  mit  0  7t) //<  Spurweite  in  Aussicht  genommen  wurde. 
Dius  erforderliehe  Anlagecapital  reducirte  sich  dadurch  so  weit,  daß 
es  der  „Münchner  Local  bahn  -  Acti engesellschaf  t"  möglich 
wurde,  die  Finanzirung  zu  übernehmen. 

Am  Jänner  18!»0  wurde  dem  Herrn  Ingenieur  Wilhelm 
Michel  im  Verein  mit  der  Bau-Unternehnuujg  Stern  &  Haflcrl 
in  Wien  die  allerhöchste  Concessiou  zum  Bau  und  Betrieb  einer  schmal- 
spurigen Locomotiv-Eisenbahn  von  Ischl  nach  Salzburg  mit  einer  Ab- 
sweigung  von  Mondsee  nach  Steindorf  und  eventuell  einer  Zahnradbahn 
auf  den  Schafberg  ertheilt 

Auf  Grund  derselben  wnude  im  Herbst  lö90  die  »Actienge Seil- 
schaft der  Salzkammergnt'Localbahnen'*  mit  dem  Sitze  in 
Salzburg  eonstituirt.  Das  Capital  derselben  beträgt  jetzt  fttr  die  Strecken 
Ischl-Salzburg  und  Schafbergbahn  5*4  Millionen  Gulden  wovon  %  Pnori- 
tätsactien  mit  5%  Vorzugsdividende,  der  Rest  Stammactien  sind.  Die 
Bauaugfühnmg  erfolgte  in  mehi-eren  Theilstrecken.  Zuerst  wurde  Ischl- 
Strobl  im  Frühjahre  1890  in  Angriff  genommen*). 


*)  Nach  dem  Berichte  des  Vennltungsrathee  der  Sa]Bkeiumergat-Localbaba-Acden> 
Geeellsclnft  aber  das  III.  Oesddlftajslir  1893,  betrigt  des  Anlegeeepitel  6,8M.000  il.,  le* 
stehend  «m  18.990  Stück  PrioritätaacticD  ä2iH)  ä.  and  8<XN)  Stftek  Stammactien  a  LMMJ  fl. 
Die  am  27.  Februar  1894  abgthaltenr  IV.  urdoiitliche  Geueralversammlnni^  ilcr  ActionSre 
hat  iu  betreff  der  Erhöhung  des  Aulagecapitales  folgeuden  fieächluää  geiaast:  „Zum 
Zweck»  der  Bededcuug  des  dordi  die  erfordorUAen  Erwellenings»  md  ErgAonugs- 
Benten,  flbeihanpt  alle  iiQCbig  gewesenen  Mdmrbeiten  beim  Bane  der  Streeke  St  I«o- 
rens— Strobl,  Iscbl-Localbahnhof-  IscM-Staat^liaimhof  und  der  Schafbergbabn,  sowie 
zum  Zwecke  der  N'achsehaffiini?  von  Fahrbetriebsmittrl.  cnilti^'h  zur  Bi^Htreifuii)?  der 
Kosten  dm  Erwerbes  dcd  flutelü  aut  dem  Schafberge  und  der  an  demselben  vorzuneh- 
menden Adaptimugea  imd  yeohefiteUimgen  und  erentodl  war  Dednmg  der  Kesten 
sonstiger  Erfordernisse  wird  das  Oesellsebaflsespital  nm  den  H8chstbetrsg  von  einer 
Million  Gulden  erhöbt  und  der  Verwaltnng>ratli  ermächtigt,  mit  dem  k.  k.  Handels- 
Miuiäterinm  wegen  Fest-fet/.nng  <1<'r  eudgiitigen  Ziffer,  nm  welche  Capital  erhöbt 
wird  und  de«  Wurtiautes  der  ubzuäudernden  einscblä<;:igen  Artikel  des  GeseiUcbafto- 
Statutes  die  natbigeu  endgiltigeu  Vertuuidlangeii  ta  pflegen  und  die  erfoid^Uebe  Ge- 
nehm^^nng  einsnbolea." 

Siehe  aneb  4.  Heft,  1894,  Seite  907. 
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Ehe  ich  jeduch  auf  die  teehnisclipn  Details  der  tin/fliieu  Liüieu 
eiugehe,  will  ich  die  allen  Linien  geumusanieü  Punkte  besprechen. 

Den  technischen  Bedinqrnissen  der  Concessions-Urknnde  entsprechend, 
ist  die  Loealbahn  für  Tag-  und  Nachtverkehr  mit  einer  Spurweite  von 
0'76  in  einpHi  iclitet  die  zulässige  Maximalffpschwindigkeit,  urspriinglich 
mit  20  km  tesigesei/.i.  wurde  seither  auf  3<^hiii  pro  Stunde  erliülit.  Die 
durchschnittliche  Maxinmlsteiguug  ist  2rv';„„  mit  Wruit  hrmic:  iii  der  Ge- 
raden, Venninderung  in  Bögen,  welch'  letj^tei-e  dur<  h  parabolische  Ueber- 
gangscuiTen  mit  den  Geraden  verbunden  siud.  In  den  Stationen  ist  ala 
gröüte  Neigung  gestattet.    Der  Minimaliailius  in  der  currenten 

Stiecke  beträgt  60  m.  Bei  einer  Breite  der  Fahibetiiebsmittel  inclusive 
Laufbrettern  von  S'4  m  ist  der  Gelelseabsiftnd  in  Stationen  und  Halte- 
stellen 3*6  m.  Liegt  zwischen  den  Geleisen  ein  Perron,  so  wird  er  auf 
4*0  m  erhöht. 

Das  normal  8*0  m  breite  Unterbanplannm  wird  in  Bögen  anter 
100  m  Badins  nnd  bei  Dämmen  von  mehr  als  5*0  m  Höhe  entsprechend 
erbreitert,  Sohlenbreite  der  Gräben  in  Erdeinschnitten  beträgt  0'25  m,  bei 
Wand-  oder  beiderseitigen  Qrabenmanem  0*3  in  Felseinscbnitten  minde- 
stens 0*35  m.  Letztere  Breite  ist  bei  Einschnitten  von  mehr  als  5  m  Tiefe 
angemessen  zu  vergrößei-n.  Die  Tiefe  der  Gräben  beträgt  im  Minimum 
0*5  m  nnter  Schwellenoberkante. 

Soweit  der  Bahnkörper  im  Ihnndationsgebiete  liegt»  istdielfinimal- 
höhe  der  Unterbankrone  0*6  m  ftber  dem  höchsten  Hochwasser,  die 
Unterlumte  der  Brttcken-Constnictionen  IM»  m  über  demselben  gelegen. 

Die  Widerlager  offener  Objecte  reichen  in  gleicher  Breite  wie  das 
Unterbanplannm,  also  3  0  bis  zur  Krone  desselben.  Offene  Objecte  bis 
zu  2  0  m  Spannweite  sind  mit  hölzerner  Tragconstmction,  größere  in 
Eisen  ansgeftthrt. 

Die  ganze  Bahn  liegt  mit  Ansnahme  einzelner  kurzer  Stflcke,  das 
längste  von  600  m  unmittelbar  vor  der  Endstetion  Salzbarg,  auf  eigenem 
Planum.  Von  einer  eigentliehen  Straßenbenfitznng  konnte  infolge  der 
in  Richtung  nnd  Niveau  stark  wechselnden  Gebirgsstraßen  nüt  meist 
«reiinger  Fahrbahnbreite  nicht  die  Bede  sein,  ganz  abgesehen  von  Ver* 
kehrs-  and  Erhaltungsrücksichten. 

Der  Olierliau  besteht  ans  m  langen  Stalilscliienen  von  17-89% 
pro  laufenden  Meter  und  einem  Trägheitsmoment  von  235  nii*.  Dieselben 
niheu  auf  11  Querschwellen,  deren  Abstände  für  die  3Iittelsch wellen 
86,  resp.  81  cm,  für  die  Schwellen  am  schwebenden  Stoß  oo  cm  sind. 

Die  Länge  der  Schwellen  beträgt  1-50///,  die  obere  Breite  0  14, 
die  untere  0*20,  die  Dicke  0*13.  Sie  sind  aus  Lärchen-  und  Föhrenholz 
erzengt,  n.  zw.  zumeist  geschnitten,  da  das  Hacken  bei  so  kleinen 
Dimensionen  zu  viel  Abfiüi  ergeben  würde. 
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Die  8<'liiHrien  sind  auüeu  durch  Wiiikellasi  !i»»n  mit  Eiuklmkungeu 
für  die  Näjrel.  iuiH  u  durch  Bandlaschen  verbunden.  Die  Befestigung-  auf 
den  Schwellen  eilolj^t  in  der  Geraden  durch  4h  Nägel  pro  Schiencn- 
länge  und  4  Uuterlagsplaiten  auf  den  Stußscliwellen.  In  Bög;en  wird 
mit  abnehmendem  ßadius  die  Anzahl  der  Nägel  und  l'latteu  successive 
vermehi  t,  so  daß  in  Radien  von  150«/  und  darunter  jede  Schwelle 
S  Platten  mit  6  Nägeln  erhalt,  pro  Schienenlänge  also  93  Platten  mit 
66  Nägeln  in  Anwendung  komnien.  Die  Spurerweitening  betrügt  im 
Radius  60  m  26  mm;  die  Ueberhöhung  35  mm. 

Der  EreuzungswinkeL  der  Weichen  ist  7^  04'  8*9"  ^  Vs-  BxtAm 
66  m.  Abstand  des  Polizeiholzes  vom  Weichenstofi  27*7  m.  Auch  die 
Weichen  mhen  auf  Holzqnerscbwellen.  Die  Stellung  eifolgt  von  Hand. 

Dem  Charakter  einer  Localbahn  entsprechend,  wurden  die  Hoch- 
bauten möglichst  einfach  gestaltet.  Die  Anftiahmsgebände  sind  in  ZiegeU 
manerwerk,  die  angebauten  Veranden  aus  Holz,  das  Dach  aus  Falz- 
ziegeln hei'gestellt. 

Die  Güterschuppen  sind  in  Holz,  Ijocomotiv-  und  Wagenremisen 
in  Riegelwänden  ausgeführt. 

An  den  Haltestellen  sind,  sofei  ne  9u-h  niclit  in  uumittelbarer  Nähe 
ein  Gastliaus  befindet,  hölzerne  ^\arlehallen  errichti^t. 

Län'j:s  der  fraii/.cii  Strecke  ist  eine  Telegraphenleilunir  mit  ^Imse- 
Apparaten  geführt.  In»  übrigen  ist  die  Aasrüstuug  und  Eiurichtuug  cou- 
form  derjenigen  anderer  Localbahnen. 

F  a  h  r  b  e  t  r  i  e  b  s  ni  i  1 1  e  1.  Locomotiven  sind  zwei  Typen  vor- 
handen :  1.  Tenderlocomotive  mit  zwei  gekuppt  lten  Tri.  ba«iisen.  t*ineni 
Achsstand  von  Imw/j,  Heizfläche  2;{-ri  m-,  Daniptdruck  12  Alm.,  Dieast- 
gewicht  12.000%.,  Zugkraft  1400  A-./.  2.  Vieraclisige  Tenderlocomotive 
mit  combinirtem  Drehgestelle ;  zwei  gekuppelten  Triebachsen,  deren  hintere 
beiderseits  um  25  mm  vei'schiebbar  ist  Ördßter  fixer  Achsstand  1*9  m, 
Heizfläche  4^^  m^,  Dampfdruck  12  Atm.,  Dienstgewicht  22.000  Zugkraft 
2520%. 

Die  erstere  Type,  ursprflnglich  für  die  Strecke  Ischl-Strobl  ange* 
schafft,  befiihrt  jetzt  den  Flügel  St.  Lorenz-Mondsee,  während  die 
schwereren  Maschinen  den  Dienst  auf  der  Hauptstrecke  versehen. 
Sämmtliche  Locomotiven  sind  von  der  Locomotiviabrik  Kranfi  Gie.  in 
Linz  gebaut  und  besitzen  Einrichtung  für  Vacunm-Brerosen  System 
Hardy,  Dampfheizung  und  Puisometerbetneb. 

Die  Principalvei'hftltnisse  sind  weiter : 


Type  1 


Typo  3 
2*10  mm 


Cylinderdurchmessei'  .  .  225  mm 

Kolbeiilmh   .ifiO  „ 

Trit.^l>i  ;niiliuv]iiiiesser  .  .  7äO  n 
Lautraddurchmesser ...  — 


400  „ 

KOO  „ 
550  j, 
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Type  1 

Tvim  2 

Radstaud  

.     1,  (.01  »Wim 

4.ü5ü  i/nu 

l'i  Atm. 

12  Atiu. 

Ikizriiiche  

43  nt^ 

.      0-43  „ 

0-8  „ 

11  «*» 

2-4  IM* 

0-5, 

Zugkraft  bd  b()%  .  . 

1.400  kg 

3.520  ttff 

Adhfijsionsgewicht.  .  . 

1.200  r, 

18.000  „ 

.    12.000  „ 

22.000  n 

80 //F 

150  J/P 

Die  Personenwagen  sind  nach  dem  Intercommunications- 
System  Ton  der  Firma  Weitzer  in  Qraz  gebaut^  n.  zw.  mit  senkrecht 
znmGaog  gestellten,  einerseits  zwei,  andererseits  einem  Sitzplatz;  nur 
die  Salonwägen  I.  Classe  allein  haben  jederseits  nnr  einen  Sitzplatz. 
Die  Sitze  nnd  Rflcklebn^  der  I.  Classe  sind  gepolstert,  der  in.  Classe 
(eine  II.  existirt  nicht)  in  Holz  ansgefährt.  An  beiden  Enden  der  Wfigen 
sind  Plattformen  von  0  9/«  Lbige  und  1-7  )>>  Breite  angebracht,  welche 
durch,  nach  Innen  aufgehende  (0  85  ;/*  hohe)  Thülen  abgeschlossen  sind, 
so  daß  während  der  Fahrt  der  Aufenthalt  auf  denselben  gestattet  ist. 
Die  Commnnication  des  Zugspersonals  von  Wagen  zu  Wagen  erfolgt  über 
ein  kurzes  Laufbrett.  Die  Untergestelle  sind  aus  Eisen,  der  Wagen- 
kastiMi  ans  ITolz  con^frnirt.  Die  Rärler  haben  51  nn  Durchmesser  nnd 
sind  mit  T,*'nkai-hsen  versehen.  Silinnitliclie  Wäj^en  sind  zweiaclisi^.  haben 
Danipfiii'i/un^,  liardj- und  außerdem  Handbremsen  und  werden  mit  Oel- 
lampen  beleuchtet. 

Es  sind  nachstehende  Typen  in  I^t  tiieb: 

1.  Salonwagen  I.  Classe.  Länge  ohne  Duller  7  43/».  Zwei  Coup»;s 
mit  znsannnen  14  Sitzplätzen  von  Je  0-68  m  Breite. 

2.  Wagen  T.  Classe  mit  gleichem  Radstand  und  Länge,  dieselben 
sind  in  drei  Conp^s  zu  6,  6  nnd  9  Sitzplätzen  getheilt,  von  denen  eines 
als  Nichtrauchconp^  dient.  Drei  gepolsterte  Sitze  von  je  0*45  m  Breite, 
einei'  links,  zwei  rechts  des  Ganges. 

3.  Wagen  I.  und  III.  Classe,  dieselben  sind  in  ein  Conp^  I.  Classe 
mit  6,  nnd  in  eines  IQ.  Classe  mit  18  Sitzplätzen  getheilt 

4.  Wagen  m.  Classe,  zwei  Conp4s  &  12  Plätze. 

5.  Offener  Personenwagen  m.  Classe,  derselbe  hat  ebenfalls  zwei 
Conp^  k  12  Sitzplätze.  Die  Seitenwftnde  sind,  um  freie  Aussicht  za  ge- 
währen, nicht  vei-schalt.  sondern  der  Wagen  ist,  wie  bei  den  übiigen  nur 
die  Plattfornij  durch  eine  0'85  //<  hohe  Wand  an  der  Seite  abgeschlossen. 
Das  Dach  wird  von  den  verschalten  Stirnwänden  nnd  G  Säulen  ge- 
tragen. Bei  eintretendem  schlechten  Wetter  können  die  Wagen  durch 
Piachen  geschlossen  werden. 
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1  )io  später  aiigeschaftlen  Fen=!nnpnwa«rpn  haben  2-4  r,i  äußere  Breite 
und  jetlerseits  des  Ganges  zwei  Sitzplätze.  Das  Gewicht  sänuntUcher 
Wagen  betiiigt  rund  4-<t  f. 

fi.  Combiiiirter  Personen-,  Post-  und  Gepäckswagen.  An  ein  C(tup6 
III.  Classe  mit  12  Sitzplätzen  schließt  sie]»,  durch  Querwände  beiderseits 
vollständig  abgeschlossen,  ein  Gcpacksraura  von  VHS  m  Länge  nnd 
r8(>  VI  Breite  mit  Schubthüreu  an  den  Längswänden  an  nnd  aii  diesen 
Raum  die  Postabtheilung  mit  l-8(i/>/  Breite  und  Vlm  Länge.  Der 
Eingang  für  die  Post  ist  von  der  zweiten  0  7  w  breiten  Plattform  des 
Wagens  aus.  Eigengewicht  4  2  t. 

G  ü  t  e  r  w  a  g  e  u  sind  in  nachfolgenden  Typen  vorhanden  : 

1.  Gedeckter  Gtitei-wagen.  Innere  Länge  des  Laderaumes  5  21/», 

Bieite  PRI  Höhe  1*03 somit  Ladetläche  9-  t3wj2^  Laderaum 
19-23  m',  Länge  des  Untergestelles  incl.  Breraserstand  6  00  m.  Eigen- 
gewiclit  3500  Ar7.  Ti-agkraft.  5000 Äv;;  letztere  gilt  auch  für  die  ül)ri£ren 
Guierwagen.  Wände  und  Dach  sItkI  aus  Holz  construirt,  hlztins  mit 
Bh'ch  gedeckt.  In  beideu  Seiteuwanden  sind  je  eine  Schubihüre  von 
1'27  ///  I^ieite  und  der  ganzen  Höhe  des  Wagens,  fernei-  zwei  kleine 
Fenster  augebracht. 

2.  Kohlenwagen.  Ladetläclie  (;-2  w  laug,  PiG  breit,  also  I2m-, 
0-9  n>  hohe  hölzerne,  durch  U-Eisen  gestützte  Bordwände.  Seitliche 
P2  in  breite  Klappthüren.  Länge  des  Wagens  mit  Bremsei*stand 
exclusive  Pulfer  6  8  w.  Laderaum  10-82       Eigengewicht  3000  Äf<7. 

3.  Hochbordwagen  mit  abnehmbaren.  0  !»///  holien  Seiten- und  Stiiii- 
wänden.  Laderaum  5  Lsw  laug,  PB^  //*  bieit.  Höhe  der  aus  Holz  con- 
struirten,  mit  Seitenthüren  versehenen  Bordwände  0-9  m.  Ladefläche 
9'79tn8.  Laderaum  7  83  m».  Eigengewicht  3000%.  Länge  des  Unter- 
gestelles mit  Bremserstand  6-0  w. 

4.  Niederburdwjigen  mit  abnelinibareu  Seiten-  und  Stirnwänden. 
Länge  des  Laderaumes  0-73  >/<,  Breite  1-94  ;».  Die  0-3»»  hohen  ab- 
nehmtai'en  Bordwände  sind  aus  Holz  mit  U-Eisenrippen  constrnirt  und 
haben  jederseitü  efaie  ElappthOre. 

Ein  Drehschenu'l  für  Langliolztransport  kann  in  der  Mitte  jede» 
Niederbordwagens  eingesetzt  werden.  Ladefläche  1305  m^,  Laderaum  3-91  wj*, 
Eigengewicht  2(500  kg. 

Sämmtliche  Personen-  und  Güterwagen  sind  zweiachsig,  mit  einem 
Radstand  von  3  7  w,  mit  Lenkachsen  und  einem  Vacuumcylinder  füi'  die 
Hardybremse  versehen.  Der  Raddurchmesser  ist  o-54m. 

Die  Kuppelung  erfnlirt  durch  eine  Stange,  welche  durch  den  in  der 
Wagen  ach  se  gelegenen  Puffer  gesteckt  und  darin  mit  Bolzen  und  Splint 
lestgehalteu  wii'd. 
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Ich  ti:»'lie  mm  aiit  die  einzelnen  Baiistrecken  über.  Wie  erwälint, 
wurde  die  erste:  Ischl-Strobl  im  Frühjahre  lH9(i  be^ouuen.  (Die  topo- 
graphische Karte  uiul  ila.s  Längenprofil  ist  auf  Taf.  XVI,  Fig.  1  und 
Taf.  XVII,  Fig.  2  dargestellt.)  Die  einzige  Schwierigkeit  in  derselben  bot 
der  AnschlusB  an  die  k.  k.  Staatsbahneii.  üm  durch  die  Losung  dieser 
Frage  den  Bau  nicht  zn  lange  hinanaznsehieben,  wurde  vorl&nflg  auf 
den  Änschlnss  ganz  verzichtet  tind  eine  provisorische  Anfangsstation 
»Ischl  Localbahn"  etwa  2  hm  anfierhalb  des  Ortes  in  der  Nähe  der  Gas- 
Fabrik  an  der  Beichsstraße  nach  Sabsbnrg  geschaffen.  Sie  erhielt  ein 
Anliiafamsgeb&nde  mit  geräumiger  Veranda,  Locomotiv-  und  Wagenremise, 
Eoh1«i8Ghnppen  und  Bronnen  mit  Pnlsometer*Einrichtang,  drei  beiderseits 
Umgebundene  Nebengeleise  mit  Stutz g:el eisen  nach  den  Remism.  Die 
Länge  der  Stationsanlage  ist  100  m.  Von  hier  fiihrt  die  Ti  aco,  im  all- 
gemeinen dem  Laufe  der  Reichsstraße  folgend,  bei  hn  15  über  den  Ischl- 
Fluss.  Die  schiefe  Brücke  hat  zwei  Oeifnungen  i\  12-5  m  senkreciiter 
lichter  Weite,  Blechträger  mit  Fahrbahn  oben.  Unmittelbar  liinter  dem 
Fln55se  wemlet  sich  die  Bahn  in  zwei  scliarfen  Bögi-n  von  Sd  und  (;n 
Radius  gegen  die  KeiflisstraUe,  nahe  welcher  die  Haltestelle  i'landl  situiil 
ist.  Das  4  0  m  weite  StraUeuobjt  ct  iil»er  den  Mühlbach  wni  de  reconsti  uirt, 
um  mit  Eisenconstruction  versehen,  auch  von  der  Bahn  Ijenützt  zn  werden. 
Die  Tiace  verläuft  nun  weiter,  ohne  wesentlichf  Arbeiten,  im  Thalbtjilen 
der  Ischl;  A?«  3*9-  4  0  wird  die  Haltestelle  Aschau  mit  Warteranni  er- 
reicht; in  km  1  '/^  abermals  dei'  lüchllluss  jiuf  genau  gleicher  Briicke  wie 
in  km  15,  dann  in  Am  4  G— 7  der  Schötfau-Bach  (Grenze  zwischen  Ober- 
östen  eich  und  Salzburg)  mit  6  0  m  weiter  Eisenconstruction  übersetzt  Die 
Trace  gelangt  hier  aus  dem  eigentlichen  Thalboden  auf  ein  höheres  Platean 
an  dessen  Beginn,  hinter  der  Haltestelle  Wachte  dieSalzbnrgerBeichsstraße 
im  Niveau  übersetzt  wird.  Dieser  Umstand  eiforderte,  zur  Yermeidang 
allzugroßer  Erdarbeiten,  die  Anwendung  der  Hazimalsteignng  von  25%o 
auf  324  m  Lunge.  In  hn  5*9 — 6*0  erreichen  wir  die  150  m  lange  Station 
Aigen-Vogeihnb  mit  einem  Nebengeleise.  Au&ahmsgeb&ude  mit  Veranda 
und  Beamtenwohnnng.  Eine  schiefe  Blechbrüeke  mit  versenkter  Fahrbahn 
fuhrt  in  hn  7'6--7  ttber  den  Strobler-Weissenbach.  Im  selben  Profil  wii'd 
die  Salzburger  Reichsstraüe  abermals  übersetzt  nnd  endlich  in  kmQ'&^7 
die  vorläufige  Endstation  Strobl  errdcht.  Diese  musste  der  Fortsetzung 
nach  St.  Gilgen  wegen  etwa  ßOO  w  vom  Dainpfschitf-Landungsplatz  situirt 
werden.  Auch  hier  wurde  zunächst  nur  ein  Aufnahmsgebäude  mit  Veranda 
und  Wohnung  erricht  et,  da  auf  einem  Fi  achtenverkehr,  so  lange  die 
Linie  weder  einen  Anschluss  in  Ischl  noch  eine  Fortsetznnj!:  nach  Salz- 
burg hatte,  nicht  zu  rechnen  war.  Zwei  beiderseits  eingelmndene  Neben- 
^eleise  von  je  20<) Lün^e  2:enügten  fiir  den  Personenverkehr.  Dieser 
gestaltete  sich  bald  nach  tlcr  F]röffnnii<^  am  August  1H!>0  sehr  lebhaft. 
Die  Maximalleistung  dei*  Bahn  war  an  einem  Tage  1700  Pa>»sagiere. 
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Außer  der  Ischl-  und  der  Weissenbachbrficke  bot  diese  Strecke 
wenig  bauliclie  Schwierigkeiten.  Die  Gesammtlichtweite  der  Objecte  ist 
87*6  m,  also  pro  Arm  9*0  m. 

Die  zweite  Banperiodemiifiust  die  31*4  Am  lange  weitaas  schwierigere 
Linie  Hondsee-Salzburg.  (Tupographiache  Karte  und  Läogenprofll  enthalten 
die  Taf.  XVI,  Fig.  1  nnd  Tat  XVn,  Fig.  3),  Die  Anfangsstation  Mond- 
aee  liegt  nnmittelbar  am  gleiehnanigen  See  selbst.  Sie  ist  durch  die  doppel- 
geleisige  3'7  m  weite  Brücke  Aber  den  Steinerbach  in  die  166  m  lange 
Personen-  nnd  die  173  m  lange  Frachtenstation  getrennt. 

Erstere  ist  vis-lt-'Tis  dem  Dampfiduff-Landangsplatz  sitirirt,  mit  welchem 
sie  auch  die  Zniahrt  durch  die  schOne  Allee  vom  Orte  her  gemeinsam  hat^ 
wlihrend  die  Zn&hrtsstraße  zum  Frachtenbahnbofe  Iftngs  des  Steinerbaches 
ganz  yon  jener  getrennt  ist.  Das  links  der  Bahn  gelegene  Aa&ahm^ 

Gebäude  ist  reicher  ausgestattet  als  diejenigen  der  Zwischenstationen. 
Das  Gelelse  beginnt  mit  einem  36  jh  langen  Stntzen  zur  Aufstellung  eines 
Zuges;  von  demselben  zweigt  ein  auf  die  ganze  Länge  der  Personen- 
nnd  Frachtenstation  duichgeführtes  zweites  Geleise  ab,  welches  vor  der 
Brücke  nochmals  mit  dem  ersten  verbunden  ist.  Hinter  derselben  scldießt 
sich  auf  die  Län^e  der  Frachtenstation  ein  zweites  Nebengeleise  an,  aus 
dem  man  mittelst  einer  Geleiseverbindnn'?  in  ein  nicht  mehr  eingebundenes 
Geleise  gelangt,  welches  einerseits,  am  Kohlpnsf-hiippen  voniberfährend,  in 
derLocomotivremise  mit  zwei  Ständen  und  kleiner  Werksfätte,  anderei-seits 
in  der  35  m  langen  Wagenremise  endigt.  An  dem  für  die  Personen- 
Station  als  erstes  bezeichneten  Geleise  liegen  in  der  Frachtenstation  zu- 
nächst die  Verladerampe  mit  144  nt^,  der  hölzerne  Güterschuppen  mit 
96  m-  FlächCj  dann  ein  Freiladeplatz  und  ferner  in  dem  Stutzen  hinter 
der  Verbindung  mit  dem  als  Hauptgeleise  weiter  gehenden  zweiten  Geleise 
eine  Holz-  nnd  Stimrerladerampe.  In  dem  Stntzen  endlich,  der  zur 
Locomotimmise  führt,  ist  eine  Drehscheibe  eingebaut,  mittelst  der  man 
anf  ein  in  den  See  hinaus  führendes  Qeleise  gelangt^  welches  zur  Ver- 
ladung in  und  aus  Schiffen  dient  Hinter  der  LocomotiTTemise  ist  ein 
Brunnen  angelegt,  aus  welchem  durch  Pnlsometer-Einrichtung  die  Wasser- 
Versorgong  erfolgt  ' 

Die  Trace  führt  nun,  zwei  Bäche  mit  8  und  6  m  weiten  Eisen- 
Constructionen  übersetzend,  zonftchst  ungefähr  parallel  dem  sumpfigen 
See-Ufer  weiter;  in  hnSi*/^  zweigt  ein  114m  langes  Holzverladegeleise 
für  die  k.  k.  Forst-  und  Domänen-Verwaltung  in  Mondsee  nach  links 
gegen  den  See  hinab.  Infrw34V4  und  34  9— 35-0  wird  die  Straße  nach 
Scharfling  zweimal  gekreuzt,  dann  biegt  die  Trace  in  das  Thal  der 
Grießler-Ache  ein,  deren  Lauf  sie  bis  ä-w41*5  (Grenze  von  Oberüsterrei eh 
und  Salzburg)  in  wechselnder  Entfernung  folgt.  In  hm  40-4—5  liegt  die 
Halte-  und  FrachtenverladestHllf  Tcntv-Imülile,  welche  mit  einem  121"» 
laugen,  beiderseits  eiugebmideueu  Nebengeleise  zui*  Abstellung  und  Be- 
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ladUDg  von  Waggons  und  einem  Warteraum  vei*selien  ist.  In  dieser  Strecke 
kommen  zwar  keine  jnoßoren  Objecte  vor,  trotzdem  bot  die  Baiiausführang 
in  Folf^e  des  zu  Kiit;^clunio;en  sehr  g:eneigten  Materials  in  den  Lehnen 
längs  der  Urieliler-Ache  manche  Schwierij^keiten,  amsomehr  al>;  Steine 
für  Siekerschlitze  n.  s.  w.  auf  Ln-oße  Distanzen  ziig'efiihrt  werden  nmssten. 
Von  der  Landesgrenz»^  ab  bis  km  47Vr,  die  Trace  am  nöi-dlichen 

Rande  des  weiten  Thalbudens  Inn  42*/,-,  Haltestelle  Vetterbacli  km  43  9~44-2, 
Station  Tlialgau  für  Wasserentnahme  mit  Pulsometeru  ausgerüstet,  200  m 
laug.  Zwei  Nebengleise  mit  Stutzgeleiseu  zu  einer  Locomotivremise  mit 
einem  Stande  und  zu  einer  Stimverladerampe.  Aufnahmsgebäude  mit 
VerandA  nnd  Wohnung,  Gütei^chuppen  mit  Laderampe;  Brückenwaage. 
Km  46-3<-47'0  m  dserne  Brfidce  Aber  den  Fiuhbadi.  Km  46-4— 6. 
Halte-  nnd  VerladefiteUe  Irrlaeh  mit  einem  Warteianm  nnd  einem  140  m 
langen  beiderseits  eingebundenen  Nebengeleise,  welches  baaptsAdJich 
znr  Anfhahme  der  ans  den  nahen,  ausgedehnten  Heyer  ron  Meinhof  sehen 
Forsten  angelieferten  Hölser  dient. 

Von  Ät»  47'&  beginnt  mit  allmilig  bis  zum  Kaximmn  Ton  857go 
zunehmenden  Steigungen  die  Sntwlcklnng  znr  Wassersdieide  zwischen 
Traun  imd  Salzach  mit  der  C6te  631*7  m  in  Im  49-4—6.  Trotz  einer  Auf- 
einanderfolge Ton  Contrecnrven,  meist  von  90  und  100 Radius  mit 
Zwischengeraden  bis  zu  hernnter,  enthält  diese  Strecke,  in  welcher 
die  Haltestelle  Enzersberg  liegt,  immer  noch  sehr  bedeutende  Erdarbeiten, 
deren  Ausführiinf^  in  dem  nassen  Sommer  1801  ungeahnte  Schwierigkeiten 
bot.  Von  der  Wasserscheide  ab  bis  Salzburg  (Cöte  4i^ö|  liegt  die  Rahn, 
eine  kurze,  durch  Oekonomie  bedingte  rtegensteigerimL^  ausgenomninn, 
fortwährend  im  Gefalle.  Km  r»l*/v,  Station  Ktri wiesen,  i.sif  m  lang;  W'asser- 
station  mit  einem  beidei"seits  eingebundenem  iNebcngeleise,  welches  gegen 
Salzburg  hin  iu  ein  Stutzgleise  mit  Holzverladerampe  ausgezogen  ist. 
An  das  Nebengeleise  ist  mittelst  Geleiseyerbindung  ein  weiteres  Stutz- 
geleise angeschlossen,  welches  nach  eiuci  Seite  über  eine  Brückenwaage 
zur  Stirnrampe,  nach  der  andern  zum  Gütei*schuppen  und  Verladerampe 
filhrt.  Letztere  beiden  Objecte  mnd  an  das  Anfiiahmsgebäude  mit  Veranda 
tmd  Wohnnng  angebant.  Jsl  km  54*8—9  wird  die  Ltnz-Salzbm  ger  Beichs- 
straße  flb^setzt,  knrz  yor  derEiniahrt  in  die  Station  Bagendorf-Ealham, 
weldie  in  der  Ansstattnng  nahezu  identisch  mit  Kraiwiesen  ist^  jedoch 
ohne  Wasserstations-Einrichtong.  Bei  km  66*0  endet  das  Engendorfer 
Hochplateau  nnd  es  beginnt  der  steile  Abfall  in  den  Salzbnrger  Thal- 
boden. Die  Trace  filhrt,  im  QMle  zwischen  80  nnd  86Voo  wechselnd, 
znnädist  an  den  steilen,  mergligen  Lehnen  des  Schembachgrabens 
hinunter,  Seitengräben  mit  bis  Uber  10  m  hohen  Dfimmen  nnd  gewdlbte 
Objecte  von  4  m  Spannweite  übersetzend,  biegt  dann  in  weitem  Bogen 
nach  Norden  und  bei  km  .59-5  wieder  nach  Westen  ab,  um  in  km  fiO'Vi 
die  PersonenhaltesteUe  SdUheim  and  in  km  61-4—5  den  Thalboden  za 
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erreichen.  Auch  im  Endijuiikir  Siilzbiirfi-  ist  JVrsoiien-  und  Fraditen- 
Station  fretivmit,  da  die  Ije.schrilnkfen  Haiiniveriiältiiisse  des  Bahnhofes 
der  k.  k.  Staatsbahneu  eine  Einmüiulmig  in  denselben  und  Mitbeuützung 
des  Aufnahnisgebäudes  u.  s.  w.  keinesfalls  gestattet  imtten. 

Es  wurde  dalier  die  Frachten-  und  Rang-irstation  der  Locall  iuhn  in  das 
Dreieck  zwischen  die  Wien-Salzburger  und  die  Salzburg-Tiroler  Linie  der 
k,  k.  Staatsbahnen  und  den  Aiterbach  gelegt.  (Siehe  Taf.  XVIII,  Fig.  3.) 
Sie  beginnt  munittolbar  hinter  der  Uebersetzang  dieses  Baches  auf  16*0  m 
weiter  BlediMcke  km  63*0— 1  nnd  ist  2S5  m  lang.  An  Hochbauten 
enthält  sie  ein  Bnrean  mit  angebautem  Magazin  und  Verladerampe,  eine 
Looomotivremise  für  vier  Stände  mit  anschließender  kleiner  Werkstfttte, 
Kaserne  und  Abort,  femer  einen  Eohlenschnppen,  endlieh  einen  gedeckten 
Schuppen  und  Bampe  zum  Umladen  zwischen  Voll-  nnd  Schmalspur. 
Rechts  vom  Hauptgeleise  sbd  zwei  Nebengeleise  beiderseits  eingebunden, 
deren  äußerstes  sich  in  der  Elchtnng  g^gen  Mondsee  in  zwei  nach  der 
Locomotivi'emise  führende  Stutzen  theilt,  während  nach  dar  andern  Seite 
ein  Stumpf  in  den  Freiladeplatz  hineinragt  Links  vom  Hauptgeleise  ist 
ein  weiteres  Nebengeleise,  welches  an  der  ymladehalle  vorbeiführt,  beidei'- 
seits  eingebunden  und  endigt  hinter  der  Weiche  gegen  Mondsee  in  ein 
stumpfes  Abstellgeleise.  Von  der  anderen  Seiti?  dieses  Neben j^eleises 
zweiten,  ebenfalls  in  der  Richtung  {z:ej::en  Afondsee,  zwei  an  der  Umlade- 
rampe  stumpf  endigende  Aufstellgeleise  ab,  deren  zweites  aber  nach 
rückwärts  Tsieder  in  das  Hauptg-eleise  einfrebunden  ist,  also  ein  weiteres 
Nebengeleise  darstellt,  welches  fast  in  seiner  ganzen  Länge  zum  Umladen 
im  Freien  verwendet  werden  kann,  da  mit  ihm  in  einem  Abstände  von 
.3*0  m  ein  Vollbahn^eleise  parallel  gefiihit  ist,  welches  aus  dem  Ki  achten- 
Bahnhüf  der  k.  k.  Staatsbahnen  küumiend,  die  Salzburg-Tiroler  lialm  im 
Niveau  ki'euzt  und  an  der  der  Localbahn  entgegengesetzten  Seite  an 
d«n  Umladeschnppen  vorbeifuhii^  An  dieses  Vollbalmgeleistt  schließt  äeh 
noch  ein  220  m  langes  Auswelchgeleise  an,  in  welches  die  erledigten 
Wägen  gebi-acht  werden  können.  Aus  Sieherheltsrficksichten  zw  eigt  von 
dem  Vollbahngeleise  zwischen  der  Ei'euzung  mit  der  Sahsbnug'Tiroler 
Bahn  nnd  dem  ersten  Normalspurwecbsel  in  der  Localbahnstation  ein 
Fanggeleise  in  derBichtung  gegen  Salzburg  ab.  Sämmtlicbe  Normalspmv 
weichen  werden  mechanisch  gestellt  nnd  veniegelt  Schon  in  der  Bangir* 
Station  selbst  wendet  sich  das  Hanptgeleise  der  Localbahn  nach  rechts 
gegen  das  Hauptgeleise  der  k.  k.  Staatsbahnen,  welches  dort  noch 
wesentlich  höher  liegt  als  in  der  Station  Salzburg  selbst,  so  daß  es  in 
km  63-8 — 4  von  der  Localbahn  in  einem  4*0  m  weiten»  unter  45^  schiefen 
Objecte  in  einem  Bogen  von  100  m  Radius  unterfahren  werden  kann. 
Mit  einem  entgegengesetzten  Bogen  von  60  in  Radius  p:clangt  unser 
Geleise  dann  wieder  in  eine  zur  Staatsbahn  parallele  Rieht  uhl'  nnd  fiihrt 
endlidi  durch  eine  zum  Theü  ei-st  projectirte,  zum  Theil  schon  angelegte 


Digitized  by  Google 


423 


Straße  nach  der  Personenstation  S;il/.])ui  fr  vis-ä i  •  ■]em  Aufnahmsgebäude 
der  k.  k.  Staatf;1>a]iTien  und  der  HaltesUflle  der  Salzburger  Loralbahn, 
Hier  ist  mir  «'in  Au-^weicliü'eleisp  von  120  m  Länge  anpfologt,  da  die 
Zttsammeusttilluug  der  Zuge  lu  der  Rangir-  und  Frachtenstation  erfol'ifc. 
in  der  Personenstation  also  lediglich  die  Maschine  nmgesetzt  werden 
muss.  l^as  Autnahmsgebäude  ist  einstöckig;  Parteire.  eine  Veranda  nnd 
Biireaux  für  den  Verkehi-sdienst ;  im  ersten  Stock  liurcanx  für  den 
Administratious dienst,  den  Director  uml  die  Wohnung  des  Letzteren. 

Die  wichtigeren  Objecte  dieser  Strecke  wurden  bereits  erwähnt 
Im  Garnen  sind  953  Objede  hergestellt  mit  znsammen  187  m  liehtwdte, 
es  entMen  demnach  pro  Arn  8  Stllck  Objecte  und  6  m  Llebtweite.  Die 
mittlere  Lichtwdte  eines  Objectes  ist  O'T&m. 

Die  ErMfomig  der  Linie  erfolgte  am  S8.  Jnli  1891,  naeh  eiqjftbriger 
Bauzeit. 

Wie  schon  frfiher  bemerkt»  liegen  einzelne  Tbeile  dieser  Strecke 
in,  für  den  Bau  sehr  ungünstigem  Terrain.  Die  srnnpHgen  Ufer  des 
Mondsee's  bis  jbn36'7  ergaben  verhilltnismäBig  weniger  Unangenehmes 
als  wir  befürditet  hatten,  da  der  Schotter-Untergrund  nm*  selten  tiefer 
als  1  m  ontef  der  Oberfläche  des  Sumpfes  liegt,  so  daß  die  Dämme  bei 
genügender  Nachschüttung  sich  bald  consolidirten ;  die  Lehnen  dagegen 
von  Äv«  37-5  bis  40  und  hu  47  bis  50  und  endlich  km  56  bis  Gl  zeigten 
ganz  nnerwartete  Schwierif^keiten.  Durch  das  anhaltende  Regenwetter 
im  Frühjahr  und  Sommer  1H91  durchweicht,  rutschte  selbst  der  kleinste 
Einschnitt  nnd  erforderte  ausp-edehnte  Steinpackunpfen  nnd  Sickerschlitze 
in  den  Böschnniren.  Willirend  die  Dämme  anstatt  durch  weiteres  Schütten 
höher  zu  werden,  vielfach  nnr  in  die  Breite  gingen.  Da  in  der  e^anzeu 
Gegend  überall  nur  das  gleiche  lehmige  Material  vorkouiuit,  iiju  st  ii 
auch  die  meisten  höheren  Anschüttungen  durch  Steinsätze,  Steiui  ii»pi  n 
und  stellenweise  Pilotirungen  entwässert  werden,  was  hm  der  Eutt'enmng, 
von  welcher  tauglicher  Stein  z«-  beziehen  war,  ebenso  langwierige  als 
kostspielige  Arbeiten  ergab.  Dazu  kam  noch  der  Umstand,  daß  infolge 
horrender  Anforderungen  Ar  die  Grflnde  auf  einem  groBen  TheUe  der 
schwierigsten  Strecke  yon  dem  Expropriationsrechte  Gebrauch  gemacht 
werden  mnaste.  Becmrse  gegen  die  Schätzung  verzögerten  die  Uebergabe 
■der  Gründe  so  lange,  daß  gerade  die  grOfiten  Arbdten  erst  bei  der 
schlechtesten  Witterung  begonnen  werden  konnten»  ja  selbst  die  Znführ 
Ton  Materialien  erst  dann  gestattet  wurde,  als  der  Boden  durch  Begen 
grundlos  geworden  war. 

Eine  Folge  der  Witterungsverhältnisse  waren  auch  die  wiederholt 
gleich  nach  der  Betriebseröffnung  vorgekommenen  Entgleisungen.  Trotz 
fortwäiirendem  Nachschottern  und  Heben  des  Oberbaues  gelang  es  erst, 
nachdem  einige  NYochen  trockenes  Wetter  geherrscht  hatte,  dem  Geleise 
die  erforderliche  Stabilität  zu  geben. 
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Das  VerbiiKluiirrsirlied  Strobl-Mondsee.  resp.  St.  Lorenz,  zwischen 
den  beiden  bis  nun  VicspKX  lniien  Sf  reekcn  wurde  im  Mai  18H2  in  An- 
griff genommen,  Tiacli(leiii  unterdessen  das  I )euu Iproject  ausgearbeitet 
worden  war.  (Die  toiH.graplusche  Karte  ist  auf  Taf.  XVI,  Fig.  1  und 
(las  LiinL'"enj)rojil  auf  Taf.  XV  ri.  Fig.  3  dargestellt.)  Wenn  auch 
der  Lani  der  Tiare  im  allgemeinen  gegeben  war,  so  liaudelte  es 
sich  doch  hiebei  noch  um  die  principielle  Kiitscheidung,  ob  der 
Aufetieg  zur  Wassei'scheide  zwischen  Mond-  und  Wolfgang  -  See 
erst  yon  Scharfling  ans  za  beginnen  sei,  so  daS  eine  Station 
an  das  Ufer  des  Sees  in  unmittelbare  Nflhe  des  dortigen 
Landangsplatjses  zn  liegen  käme,  oder  aber,  ob  die  Entwicklong  scbon 
Mlier  bei  Plomberg  zn  beginnen  habe  und  Schai'fling  nni'  eine 
circa  60  m  Qber  der  TbalsoUe  gelegene  Haltestelle  erhalten  solle.  Fflr 
die  erster«  Variante  sprach  wohl  der  Umstand,  daß  mit  Sicherheit  anf 
einen  größeren  Verkehr  vom  Attarsee  her  zn  rechnen  gewesen  wäre» 
dagegen  aber,  daß  von  Scharfling  bis  zum  Wasserscheidetnnnel  entweder 
eine,  die  Abwlcklnng  des  zu  erwartenden  großen  Verkelires  im  höchsten 
Grade  behindernde  Steigung  TWi  circa  40%,,  für  welche  außerdem  eine 
Aenderung  in  den  technischen  Concessionsbestimmnngen  erf«> zierlich  ge- 
wesen wäre,  oder  aber  um  auf  2.5''/oo  zu  bleiben  ein  langer  Kehrtunnel 
im  Westabhaugc  des  SchaHiersfes  hätte  eingeschaltet  werden  müssen 
Aus  (Tiüuden  eines  rationeilen  Rptriebes  einerseits,  der  gebotenen 
Oekououiie  anderei^eits  wurde  dabei'  die  zweite  Variante  zur  Ausführung 
bestinunt. 

Ausgehend  von  der  Station  Strold.  wendet  sich  die  Trace  nach 
links,  durchfahrt  das  sogenannte  Blinkling  -  ^luos  und  gelangt  bei 
krn  14  0  in  die  unmittelbar  am  Seeufer  gelegene  Station  St.  Wolfgang 
gegenüber  einem  neu  errichteten  Dampfschit]:hiuduii«;.splutze.  Die  Station 
ist  200  m  lang  mit  einem  beiderseits  eingebundenen  Nebengeleise  und 
einem  an  die  Verladerampe  und  Güterschuppen  führenden  Stutzgeleise. 
Ein  zweites  Statzgeleise  führt  zum  See,  um  den  Umschlag  zwischen 
Schiffen  nnd  Bahn  zn  vermitteb.  Kurz  hinter  der  Station  beginnt  der 
breite  Gescbiebekegel  des  Zinkenbachs,  welcher  in  einer  2818  m  langen 
Oeraden  durchquert  wird.  Die  Uebersetznng  des  Badies  ist  dnrch  eine 
60  m  weite  Halbparabeltragerbriicke  bewirkt.  Das  große  Object  macht 
einen  eigenthfimlichen  Eindruck,  wenn,  wie  dies  im  Sommer  häufig  der 
Fall,  kein  Tropfen  Wasser  im  Bacfabett  zi  sehen  ist  Die  Noth- 
wendigkeit  der  weiten  Oeflbung  zeigt  sicli  aber  oil  sdion  wenige 
Stunden  später,  da  ein  in  dem  ausgedehnten  Silling-Kessel,  in  welchem 
der  Zinkenbach  entspnngt,  niedergehendes  Gewitter  in  wenigen  Minuten 
•  die  ganze  Durchflussöffnung  mit  einem  tosenden  Strome  füllt,  der 
Wnrzelsföcke  und  ganze  Bäume  mit  sich  fiihrt.  In  km  15  0— 2  ist  die 
Pei-äoueuhaltestelle  und  Uolzveriadestelle  Zinkenbacii  mit  einem  200  tu- 
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laiiireii  Atisweicliqfeleisc  und  Wurteraiim  liuks  [im-  Raliii  errichtet.  Wo 
dif  erwälmtc  laiij;»'  Gerade  wirdpi'  das  Seeuler  tiittt,  liegt  in 17- 1-5 
die  Haltestelle  (^schwand  bei  einem  Gastlmnsn.  Von  hier  bis  A//^  20  , s— 9 
fiihrt  die  Tiace  lumiitlelbar  am  Seeuter  entlang.  11.  zw  bis  km  lö-3— 4 
dicht  am  iiulieren  Räude  der  Salzbiugei-  Keiclissti  aß  welche  stellen- 
weise gegen  die  Berglehne  hin  erbreitert  werden  iruisste.  Die  Straße 
ist  durchwegs  mit  5-5/«  Breite  aufrecht  erhalten  und  vom  Bahnkörper 
durch  eine  Barriere  vollständig  abgetrennt;  dieser  selbst  gegen  den 
zunächst  ganz  sdcbten  See  dnreh  dnea  Steinwnrf  geschützt.  In 
hm  18*4—9  sdnebt  sich  die  sogenannte  Framsosenschanzey  du  fast  ganz  aas 
Ealkfels  bestehender,  gegen  den  See  hin  bis  Aber  30  «n  senkrecht  ab- 
Mender  Hflgel  vor,  an  dessen  seewfirtigem  Bande  die  Traee  zanächst 
ansteigend,  dann  wieder  bis  ins  Strafiennivean  abfallend  gefflhrt  ist,  am 
weiter  dann  in  derselben  Weise  wie  yor  der  Franzosenschanze  dem 
Lanfe  der  StraBe  in  Niveau  nnd  Riehtang  bis  zur  Haltestelle  Lneg  neben 
dem  gleichnanügen  Brfiu-  nnd  Gasthanse  zn  fitIgen.  In  dieser  Strecke 
liegen  jedoch  die  Verhältnisse  insofern  wesentlich  ungünstiger,  als  die  im 
Laufe  der  Zeiten  von  den  Felswänden  der  südlich  den  See  umsäumenden 
Gebiig«  abgestürzten  Schutlkegel  in  ihrem  natürlichen  I^isi  liungswinkel 
von  etwa  45*  in  den  hier  sehr  tiefen  See  hineinragen.  In  diese  Lehnen 
ist  die  Straße  eingebaut  und  wurde  nun  nach  entsprechender  Abräumung 
{h<  oberen  Theiles  der  Schuttraassen  und  Aufführunc:  hoher  und  lanjrer 
F'uttermauern  gegen  den  Berg  hin  so  weit  erV)reitert,  daß  an  ihrem 
äußeren  Rande  der  Bahnkör^ier  aiigele2:t  werden  konnte.  Zur  Sicherung 
desselben  gegen  den  fcJee  hin  waren  in  FolL^e  der  großen  Wassertiefen 
aut  eine  Länge  von  etwa  400/«  rund  35.UO0 /h*  Steinwurt  nothwendig. 
Die  Umfahrnng  (b^s  zwischen  Straße  und  See  gelegenen  Bräuhauses  Lueg 
erforderte  eine  lül»/»  lange  Ufermaner,  welche  wegen  des  auch  hier 
noch  steil  fallenden  Seegrandes  bedeutende  Schwierigkeiten  in  der  ller- 
stellong  ergab.  Hinter  Lueg  hat  der  See  ein  Vorland  von  wechselnder 
Bmte,  auf  welches  die  Bahn  bis  znr  Uebersetznng  der  Bdchastraße 
Jcm  20*6—9  gelegt  wurde.  In  den  hier  schwach  geneigten  Lehnen  an- 
steigend, erreicht  die  Trace  in  ftm  21*3—6  die  Station  St  Öligen, 
SOO  m  lang  mit  zwei  beiderseits  eingebundenen  Nebengeleisen  und  einem 
Stockgeleise,  Anfnahmsgebände  mit  Veranda  und  Wohnung,  Gfiter- 
schnppen  mit  Veiladerampe ;  Wasserversorgung  mittelst  Reservoir  und 
natürlichem  Drucke.  Die  Station  ist  dm^sh  eine  100  m  lange  Zufahrts- 
straße mit  dem  Mittelpunkte  des  Ortes  verbunden.  Im  Gegensatz  zu  dem 
früheren  normalspurigen  Prqjecte,  welches  die  Trace  zwischen  See  nnd 
Ort  liähi*te,  umfährt  die  Localbahn  den  westlichen  Rand  von  8t.  Gilgen, 
und  passirt  die  Reichsstraüe  auf  einer  6  0 //Mveilen  Eisenconstruction,  an 
welche  sich  unmittelbar  ein  gewölbter  Viadnct  mit  vier  Oettnnngen  von 
6,  ö.  ö  und  6  m  Weite  über  den  Bach  uebät  Mühlcanal  anscliUeßt.  In 
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der  Leline  ansteicrend  wird  iiarli  T^cbiMsetzuTig;  iii»^]ii'erer  tief  eiiige- 
schiiittj'iicr  Giaben  di»^  Ilaltestclle  „Billrotlr  unmitlt'lbar  liinfer  der 
Villa,  dem  Lieblingsautenthalt  des  zu  IVüli  daliingescliicdeiieu  Gelelu  ten, 
gelegen,  eneiclit.  Die  Berglehne  wird  min  wiedtr  sit'iler;  hinter  der 
Niveaukreuzung  mit  der  Straße  narh  Mondsee  hm  22  li— 7,  an  welche 
sich  ein  in  der  Achse  8  m  hoher  Daimu  anschließt,  wendet  sich  die 
Trace  in  den  engen  schluchtartigen  Bruuuwinkelgrabeu,  aus  welchen» 
sie  in  km  84*2  auf  das  Hättensteiner  Plateau  ausmündet  Vor  der  100  m 
langen  Answeiche  und  Holzrerladestelle  Hfittenstein,  mit  Wächterhans, 
wird  die  Mondseer  StraJie  zam  zweiten  Uale,  in  hm  96*0'>1  zum  dritten  und 
endlich  in  hu  26'3— 4  noehmats  flberaetzt  Die  Pei-sonenhaltestelle  Hütten- 
stein  liegt  in  hn26'l  nahe  dem  Gasthaose,  zwischen  Strafie  nnd  dem 
kleinen  Krotensee,  an  dessen  Westnfer  die  Bahn  hinfährt.  In  km  2&'3— 4 
beginnt  dej*  442*2  m  lange  Eibenbeig-Tonnel  in  einer  Sediöhe  von 
680'6  welcher  die  Wasserscheide  zwischen  Wolfgang-  nnd  Hondsee 
dur(  hset7.t.  Er  liegt  vollständig  in  festem  Kalkfels  und  bedurfte  daher 
außer  je  einigen  kurzen  Ringen  an  den  Portalen  keinerlei  Ausmauerung. 
Auf  der  Krotensee-Seite  wai"  ein  kurzer  Voreinschnitt  im  Bei-gschutt  er- 
fnrdprlich ;  das  jenseitige  Portal  Hegt  in  einer  senkrechten  Felswand. 
Das  Profil  misst  von  Schienenmiterkante  bis  zum  Scheitel  4- 19  m  ;  die 
größte  Weite  von  4'I /»  liegt  in  1*75  i»  Höhe.  Die  normale  Ausbruchs- 
flfidie  beträgt  irv!>w-.  In  der  Achse  ist  ein  mit  Steinen  aus^2:ppaekter 
Entwässerungsschlitz  angeordnet.  Der  Betrieb  des  Tunnels  eit'olL'-fe  vdu 
Hand  mit  einem  Firststollen  von  2*5  m  Höhe  und  Weite,  vvelciier  bis 
zum  Duichschlag  25)5  Arbeitstage  erforderte,  was  einem  mittleren  Tages- 
fortschritt von  1-5  entspricht.  Der  Tunnel  liegt  zunächst  öQ  m  in  der 
Horizontalen,  und  lalii  »laiiu  nni  •20'\^f^,.  Vum  Kordportal  ab  beginnt  das 
durchschnittliche  Maximalgelälle  von  25'Voo)  welches  in  der  Geraden 
S7'757oo)  Bögen  von  60  m  Radios  18*7 57^o,  ergibt,  und  reicht  bis  knrz 
vor  Plomberg  km  29'4.  Die  Trace  windet  sich  an  den  steilen,  von 
einzelnen  senkrechten  Felsabstärzen  nnterbrochenen  Gehängen  des  Eiben- 
berg nnd  Griesberg  hin ;  tiefe  Felseinschnitte  wechsehi  mit  hohen,  fast 
durchwegs  als  Steinsätze  ansgeföhrten  Dämmen,  dorch  welche  meist  ge- 
wölbte Objecte  führen.  Für  die  ungehinderte  Holzbringnng  ans  den  ober- 
halb gelegenen  Forsten  ist  in  Gräben  dnrch  die  3  und  4  m  weiten 
Objecte,  an  Stellen,  wo  die  Holzriesen  nahezu  im  Niveau  gekreuzt 
werden,  durch  UebeifQhnmg  dei'selben  auf  hölzernen  Gerüsten  mit  Stein* 
pteilern  über  das  Lichtraumproiii  der  Bahn  Vorsorge  getroffen. 
In  dieser  Abfahrtsranipe  kommt  der  Radina  60  m  di'eimal,  70  m  ein- 
mal, 75  m  fünfmal  und  100  m  elfmal  vor.  Von  giößeren  Objecten 
liegen  darin  :  Km  26  2  p-ewöHiter  Durchlast  1-5  w.  A'm  2f)-4  5 
^'5 lauger  Tunnel  mit  Scheitelccewolbe.  h'n,  o;-^ — PersouHii- 
Hultestelle   Scbarlling   mit  i'ußweg   zu  der   (iO  //<    tietei-  gelegenen 
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Ortschart.  Km  273-5  07/"  langer  ^*ößteiitheils  ausgemauerter  Tu  im  el. 
Km  0  gewölbter  l)urchlas^^  4  0«<.  Km  28-6  —  7  offener  Durch- 

las« f>'0  mit  Ki<»'!i('onstructiou.  Km  28"7— h  offener  Durchlass  lOw  mit 
Eisencoustruetioü.  Km  28-H~\i  28-0  i»  ]-\])s^vv  Tunnel  mit  beidei-seit^s  an- 
schließenden, je  23  m  lansren  (Tallerien  zum  Scluitze  der  Bahn  gegen 
Steiusdilag.  Am  2^>*2 — ;3  ulleiitM'  Durdjlass  -k  Om  mit  Eisencon*?ti  lu^tion. 
Außerdem  sechs  gewölbte  liurchlässe  von  3  0  m  lichter  W  eite  und 
G  bis  /AX  10  III  luritt'  Ueberführungen  von  Holzriesen.  In  km  27*()  — 1 
kommt  die  Bahn  sum  salzburgischen  aul  oberösterreichisches  Gebiet. 
Sowohl  iu  baulicher  wie  in  landschaftlicher  Beziehung  ist  jedenfalls  die 
Strecke  St.  Gilgen-Plomberg  weitaas  die  interessanteste.  Die  Haltestelle 
Plomberg  liegt  in  km  39'5--6  auf  der  Mondaeer  Strafie  tuunittelbar  ?or 
einem  (Jasthanse.  Bei  km  9O'0 — 1  wird  der  Elauabach  anf  4*0  «n  weiter 
Eisenbrttcke,  gleicli  dahinter  die  Strafie  im  Niveau  flbersetzt  Ein  GefiUle 
von  177«o  ^ökrt  dann  znr  GrieBler  Ache,  deren  Uebersetasnng  auf  15  m 
weiter  Eisenbr&cke  mit  Fahrbahn  oben  erfolgt  Von  hier  ab  liegt  die 
Tnce  in  dem  breiten,  nahezu  horizontalen  Gelände  zwischen  Mondaee 
und  Grießler  Ache,  in  welchem  bei  km  317 — 32*0  die  als  Wasserstation 
mit  Palsometerbetiieb  eingerichtete,  270  m  lange  Station  St.  Lorenz  er- 
reicht wird.  Dieselbe  hat  drei  b«  iderseits  eingebundene  Nebengeh  ise, 
deren  äußerstes  rechts  noch  durch  eine  Geleiseverbiiidung  untertheilt 
ist,  Links  führt  eiii  Stockgeleise  zum  (.lütei'sclmppen  mit  Verladerampe, 
welche  an  das  Aufnalinisgebäude  angebaut  sind.  Das  Hauptirt^leise  läuft 
in  westlicher  Richtung'  weiter  und  mündet  direet  ppgen  Salzlmrg  in  die 
Linie  ^londsee-vSalzbur^^  ein.  wälirend  ein  zweites  aus  dem  letzten  Neben- 
ireleise  in  der  lliehtung  geilen  Mondsee  in  die  gleiche  Linie  führt.  Die 
I  t  Richtuntr,  ^reiren  Salzburg,  ist  Hauptliniej  St.  Lorenz-Mondsee 
wud  als  Zweiglime  betrieben. 

In  der  ganzen  Strecke  Str( »bi  st.  Lorenz  liegen  III)  Stück  Objecte 
mit  275  m  Spannweite,  es  kommen  somit  auf  den  Kilometer  Bahnlänge 
5  2  Objecte  und  121m  Spannweite,  während  die  mittlere  LicliLweite 
eines  Objectes  2*3  m  ist. 

Am  SO.  Juni  1893  wurde  diese  Linie  nach  einer  Banzdt  von 
13  Monaten  dem  öilentlicben  Verkehr  Übergeben  und  erfreute  sich  sofort 
einer  lebhaften  Frequenz. 

Gleichzeitig  mit  der  eben  besprochenen  Strecke  wurde  auch  der 
Anscbluss  an  die  k.  k.  Staatsbahnen  in  Ischl  in  Angriff  genommen. 
(Siebe  topographische  Karte  Tafel  XVI,  Figm*  1.)  Eine  Ein- 
mündung iu  die  bestehende  Station  Ischl  wäre  zwar  durch  eine  den 
Ort  durchkreuzende  Straßenbahn  baulich  am  leichtesten  zu  erreichen 
gewesen.  Bei  dem  lebhaften  zu  erwartenden  Verkehre  aber  hätte  diese 
Tracefuhrung  einerseits  große  Unannehniliclikeiten  für  den  Betrieb  und 
die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  mit  sich  gebracht,  andererseits  aber 
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wäre  ein  Hindeniis  in  der  räumlichen  Bpsrhränkuiig  der  Station  Ischl 
der  k.  k.  St.uitsbahnen  p:e!e2ren.  Diese  liejrt  zwischen  zwei  Tramibnicken 
eingeklemmt,  ist  daher  ahsolut  iiiciir  erv-citerungsfähig  und  genüj^t  schon 
seit  Jahren  kaum  ineln-  zur  Hewältiirun*;  des  eifj;enpn  Verkelnes;  die 
Eiüiniuuluuii-  einer  zweiien  Haha  wäre  somit  unter  den  ge^eSm-  n  Ver- 
hältnissen ganz  unthunlich  gewesen.  Zur  Entlastung  der  Station  bestand 
schon  längere  Zeit  das  Project  der  Trennung  des  Personen-,  ciepäck- 
und  EilgiUsverkehres  vuii  dem  gewöhnlichen  Frachtenverkehre,  wobei  die 
bestellende  Station  nur  für  ersteren  zu  dienen  hätte,  iür  den  letzteren 
aber  eine  eigene  Anlage  flussaofwärts  von  Isehl  am  rechten  Traunufer, 
am  Foße  des  Siriaakogels  geschaffen  werden  sollte.  Dieses  Project 
wurde  nun  auch  fttr  die  Einmilndung  der  Localbahn  in  die  Staatsbahnen 
zu  Grande  gelegt  in  der  Weise,  dafi  eine  gemeinsame  Frachtenstation 
an  erwähnter  Stelle  errichtet^  von  derselben  bis  znm  Tunnel  der  Staats- 
bahn unter  der  LaufiierstraOe  die  Localbahn  parallel  der  ersteren,  durch  den 
Tunnel  aber  und  bis  zur  gegenw&rtigen  Station  Ischl  auf  dem  Planum 
selbst,  durch  Einnagelung  Ton  zwei  weiteren  Schienen,  geführt  wird,  so 
daß  auch  die  Personenstation  fttr  beide  Bahnen  gemeinsam  ist,  wodurch 
eine  ganz  wesentliche  Erleichterung  im  Verkehre  eintritt.  Immm^hin  bot 
auch  nach  Erledigung  dieser  Änschlussfrage  die  Verbindung  der  be- 
stehenden Linie  Ischl-Strobl  und  der  nun  in  km  616/62-2  der 
k.  k.  Staatsbahnen  festgelegten  Frachtenstation  Schwierigkeiten.  Zwisrlien 
dem  Trannthal,  welchem  die  Staatsbahn  folprt  und  demjeni<ren  des  Ischl- 
Flusses  liegt  ein  Hochplateau  in  der  Meereshöhe  von  durchschnittlich 
540  w,  welches  erst  im  Orte  Tschl  seihst  abföllt,  so  daß,  um  ein  Durch- 
falnen  des  Ortes  zu  vermeideu,  von  der  Localbahn  fetwa  Cöte  480  m) 
auf  540//)  liätte  gestiegen  werden  müssen,  um  dann  wieder  auf  MQjh 
zur  Staatsbahu  zu  fallen.  Dieses  Project  war  seinerzeit  der  Noimalspur 
zu  Grunde  gelegt,  wobei  der  Boden  des  Ischl-Thales  erst  etwa  bei 
ÄmB  der  Linie  Ischl-Strobl  eneicht  worden  wäre.  Auffahi't  von  der 
Trannseite  sowohl  wie  Abfahrt  gegen  die  Ischl  ktmen  dabei  fast  durdh 
wegs  in  Rutschterrain  zu  liegen,  weshalb  von  dieser  Variante  ganz  Um- 
gang genommen  wurde.  Durch  die  Zulftssigkeit  schftrferer  Radien  bot 
sich  für  die  Schmalspur  auch  die  Möglichkeit,  das  Hochplateau  an  einem 
etwas  tieferen  Punkte  zu  fbssen  und  etwa  in  der  Cote  530  mit  einem 
aoo  m  langen  Tunnel  den  Rflcken,  auf  welchem  der  Ischler  Calvarien« 
bei^  liegt,  zu  durchfahren.  Hiebei  wäre  aber  immer  noch  eine  verlorene 
Steigung  von  40  m  zu  überwinden  gewesen.  Durch  Anlage  dnes 
uraprfIngUch  mit  6B2m  projectirten  Tunnels  gelang  es,  dieselbe  auf 
10-7  m  zu  reduciren  und  daduich  die  Länge  der  eben  erwähnten 
Val  iante  um  rund  2  5  hm  zu  kttraen,  wodurch  wohl  die  Wahl  des 
längeren  Tunnels  gerechtfertigt  erscheint,  da  diese  Linie  auch  fftr  den 
Betrieb  wesentlich  günstigere  Verhältnisse  bietet. 
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Die  ausgeffilu'te  Tiace  (die  topogi-aphische  Karte  ist  auf  Taf.  XVI, 
Fig.  1  und  das  Längenprolii  auf  Taf.  XVII,  Fig.  1  dargt  stellt)  zweigt 
nun  in  km  0  47  der  Linie  Iseltl-Strobl  in  der  Richtung  gegen  Ischl  ab, 
wendet  sich  ansteiprend  nach  Sii  l 'ii  und  errei(dit  in  km  0-275  das  nörd- 
liche Tunneli>ui  ial,  steigt  im  Tunnel  mit  1 »;  24"  o,,  7.nr  COte  489  7  an,  um 
bis  zum  Sudpoi-tal  mit  2°/oo  zu  fallen.  Auliej  halb  be<rinnt  das  durchsclmitt- 

liche  Maxinialgefälle  von  257oo  'i"  '1^'*  ^^^^i'a^^^^it      '  und  reichi  luiL 

einer  kurzen  Unterbrechung  iür  <lie  Haltestelle  Kdkeiibach  mit  Warte- 
Pavillon  au  der  Kreuzung  mit  der  Soolenleitung  am  Metteniich-Platze 
bis  km  1*7^8.  Um  hinter  dieser  Haltestelle,  in  nächster  Nähe  einer  der 
bttnchtesten  Fromenaidfiiif  einen  Aber  4  m  heben  Erddamm  sa  Temeiden, 
wurde  ein  bis  ftber  die  Lanfiier^tFsße  retehender  Viadnkt  in  Eiaeneon- 
stmetion  mit  fünf  Oeffnnngen  von  je  20  m  Spannweite  angeordnet.  Nach 
Uebersetznngr  dee  Ealtenbaehes  nnd  eines  daneben  hinführenden  P^menade- 
weges  aaf  eiaemer  Brfleke  wird  der  Thalboden  in  einer,  der  daran 
ansdiließenden  IVannbrftdce  (mit  swei  Oeflhnngen  &  35  m)  wegen, 
1*8  m  Uber  Hochwasser  gelegenen  Horizontalen  dnrchqnert.  Unmittelbar 
hinter  der  Brücke  erfolgt  die  Einfahrt  in  die  Frachtenstation  Ischl.  (Siehe 
Taf.  XVIII,  Fig.  1.)  Die  Geleiseanlagen  für  den  Verkehrs-  und  Etangir^ 
dienst  der  Localbahn  allcdn  bestehen  aus  zwei  beiderseits  eingebundenen 
Nebengeleisen  von  zusammen  220  m  nutzbai'er  Länge.   Aus  diesen  führt 
ein  Stockgeleise  nach  der  Locomotivremise  mit  zwei  Ständen  und  Pulso- 
meter-Einrichtunff  im  Brunnen.  Von  demselben  abzweigend  ein  weiteres 
nach  dem  lVansitina<cazin  und  Kohlenschuppeu.  Das  Hauptgeleise  wendet 
sich  hinter  der  Station  nach  rechts  und  fiihrt,  wif  schon  erwähnt,  parallel 
der  Staatsbaliii  und  dann  auf  dem  Planum  derselben  nach  der  gemein- 
samen Persüueuslatiou  Ischl.  (Siehe  Taf.  XVIII,  Fig.  2.)  Um  den  nöthigen 
ivauin  liir  die  Stationsanlage  der  Hauptbahn  zu  gewinnen,  nuisste  das 
bestehende  Geleise  der  Staatsbalin  von  km  QI  O  bis  r)2-ri  gegen  den  Bei^ 
hin  verrückt  werden.  Das  südlichste,  also  zuiiachat  dem  Berge  gelegene 
ist  das  durchlaufende  Hauptgeleise,  au  dieses  schließen  sich  nördlich, 
gegen  die  Localbahn  zn,  drei  beiderseits  eingebundene  Nebengeleise  von 
436,  864  nnd  304  m  nntsbarer  LAnge  Ar  den  Gatardienst  der  Staatsbahn 
allein  an.  Das  letate  derselben,  in  welchem  eineBrilclLenwaage  angebracht 
ist^  führt  an  der  Verladerampe  von  460  m*  FlAcbe  nnd  dem  Qfitermagasin 
Ton  320  m*  vorflber,  nnd  Iftnffc  In  der  Bichtang  gegen  Ischl  in  ein  Stock* 
geleise  von  160  m  Länge  ans.  Vom  entgegengesetaten  Ende  der  Neben* 
geleise  aweigt  die  Anlage  fOr  die  Umladung  ab,  bestehend  aas  dnem 
geraden  Geleise  Ton  190  m  Lftqge,  an  welches  sich  links  ein  beiderseits 
eingebondenes  Nebengeleise  anschliefit  Längs  eines  Theiles  dieser  normal* 
spnrigen  Geleise  ftihren  schmalspurige  im  Abstand  von  2*9  m  parallel, 
wodurch  die  Umladung  von  ^^'agen  zu  Wagen  auf  eiue  Länge  von  150  «i 
ermöglicht  ist  Weiter  ist  au  dem  normalspnrigen  Nebengeleise  noch  das 
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Transitmagazin  von  48  m-  Fläche,  d*n  ebenso  j^oße  Kohlensclmppen  der 
Localbahn  und  zwischen  beiden  eine  Iii  messende  Umhuleranipe 
situirt,  längs  deren  anderer  Seite  ein  Ötutzgeleise  der  Localbahn  liegt. 
Das  füi-  Staatsbahn  und  TjOcall)ahn  ^'emeinsame.  von  PT-^t*'rer  gebaute 
Administrationsgebäude  ist  einstöckig?  mit  200  »i-  vetltauter  i<'läche. 

Den  Verlanf  der  Trace  vom  Frachten-  bis  zum  Personenbahnhof 
Ischl  habe  icli  beieits  gesciiildert.  Soweit  beide  Bahnen  auf  gleichem 
Planum  zu  liegen  kommen,  wird  eine  Schiene  der  Localbahn  innerhalb, 
eine  außerhalb  der  Staatsbahnschieneu  genagelt,  wodurch  Complicationen 
iu  den  Erenzungen  vermieden  wet'den.  In  der  Peraonenstation  erhält  die 
Localbahn  ein  Anaweichgeleise  und  zwei  Statzgeleise,  deren  eines  znr 
AnfetelloDg  eines  zweiten  Zuges  dient,  das  andere  znr  EohlenbOhne  nnd 
einem  von  der  Staatsbahn  gespeisten  Wasserkrahn  fahrt  Das  Anfhahms- 
gehände  wird,  dem  gesteigerten  Verk^  entsprechend  dnrch  eine  Veranda 
nnd  gedeckte  Perronbanten  Tergr66ert. . 

Die  Wdehenstellnng  in  den  beiden  Stationen  Ischl  der  Staatsbahn, 
sowie  die  Stellung  der  Aoafidu'tsweichen  der  Localbahn  in  der  Richtung 
nach  Ischl  etiolgt  mechanisch  n.  zw.  in  der  Art,  daß  die  Frachtenstation 
von  der  Personenstation  abhängig  gemacht  ist.  Anfierdem  \vird  dnrch 
eine  Blocklinie  zwischen  den  beiden  Stationen  der  ganze  Verkehr  aof 
der  gemeinsamen  Strecke  gesichert.  Von  den  Objecten  auf  dieser  An- 
schlnss-Strecke  bieten  der  100  m  lange  Kaltenbach-Viaduct,  welcher  in 
Taf.  XIX,  Fig.  1—12  und  Taf.  XVI,  Fii',  4  dargestellt  ist,  nnd  der  Tunnel 
einiges  Interesse.  Krsterer  ist  als  continuirlicher  Träger  mit  eisei  nen  Ba- 
lancepfeilern ausgefülirt,  eine  Construclion.  die  hier  zum  erstPHinnl  in 
Oesterreicb  zur  Anwendung  kam.  Der  Tunnel  bot  nitolge  des  lüitseli- 
terrains,  in  welchem  er  endigt,  große  Schwierigkeiten.  Als  der  V'or- 
einschnitt  ausgeschliizt  war  und  mit  dem  Stollen  begonnen  wurde, 
setzte  sich  im  August  18U2  das  oberhalb  liegende,  wasserdnrehtränkte 
TeiTHiu  auf  etwa  80m  hinaus  in  Bewegung;  wie  sich  au  den  dort 
stehenden  hohen  Fichten  constatiren  ließ,  mit  einer  Geschwindigkeit  bis 
zu  15  cm  pro  Tag.  Der  Einschnitt  erwies  sich  als  unhaltbar  nnd  es 
wurde  der  Tunnel  in  der  Weise  um  88  m  verlftngert,  daß  die  einzelnen 
8  m  langen,  im  Scheitel  0*65  m,  am  Kttmpfer  2*0  m,  im  Fundament  8*6  m 
stsrken  Ringe,  mit  einem  SohlengewOlbe  von  0*6  m  Dicke,  in  nach  ein- 
ander abgeteuften  Schächten  ansgeffihrt  wurden,  und  die  vojle  Einrflstung 
bis  zur  Vollendung  des  Tunnels  behielten.  Der  grofie  Gebiiigsdrock  hdrte 
erst  bei  einer  Länge  von  70  m  auf,  wo  dann  der  normale  Einbau  von 
Hand  mit  Firststollen  beginnen  konnte,  wie  er  vom  Nordportal  aus  von 
Anfang  an  ohne  Störung  in  Anwendung  gebracht  wurde.  Der  Tunnel 
durchfährt  vom  Nordportal  aus  auf  170  m,  vom  Südportal  anf  228  wt 
Schichten  von  mergelreichem  Moränenschutt,  in  welchem  Kalkfindlinge 
von  wechselnder  Größe  eingebettet  liegen,  und  stark  zerklüfteten  Kaikfels* 


4^1 


Trotzdem  anOer  am  Sfldportal  wftliraiid  des  Baues  im  Stollen  nnr  gts- 
ringerDnick  aaffcrat»  eiforderten  diese  Straeken  doch  me  Uaaeroiig  ¥on 

0-5  m  im  Scheitel,  0-7  m  am  Kämpfer  und  1-2  m  am  Fundament.  Der 
mittlere  Thi  il,  285  m  lang,  liegt  in  dichtem  Kalk  und  bedurfte  keiner 
Maaerang.  Die  Entwässerung  wird  durch  einen  in  der  Ädise  gel»  genen, 
trocken  gemauerten  Canal  bewirkt.  Der  Stollen  wurde  in  476  Tagen 
durchG:eschlac:en,  was  bei  einer  Gesammtlänge  des  Tunnels  von  C83-7  m 
einem  dmchschnittlichen  Fortschritt  von  1*44     pro  Tag  entspricht. 

Die  Ei  ()trnung  der  Strecke  war  ursprünglich  für  Ende  1893  projeetirt, 
allein  dm-ch  Recurse  im  Expropriationsverfahren,  von  welchem  gegen 
einige  wenige  Besitzer  auf  der  Frachtenstation  Ischl  Gebrauch  gemacht 
werden  musste.  konnten  die  Arbeiten  dort  erst  im  Herbst  1893  in 
Angritt  genommen  werdeu,  so  daß  die  Erüffnang  etwa  im  Juni  d.  J. 
stattfinden  dürfte.*) 

Mit  (]f>v  Inbetiiebsetzung  dieser  Linie  ist  dann  die  Verbindung 
Ischl-Salzburg  vollendet  und  es  ist  nicht  zu  zweifeln,  daß  durch  den 
directen  Anschluss  in  Ischl  die  Personenfrequenz  sich  nocli  wesentlich 
steigern,  aber  auch  d:iü  für  die  Zukunft  gerade  in  den  jetzt  ganz  todteii 
Wintermonaten  ein  eni  sprechender  Frachten  verkehr  sich  entwickeln  wird, 
der  bis  jetzt  in  der  Richtung  nach  Ischl  nahezu  gleich  Null  war.  In 
dieser  Erwartung  wurden  auch  die  Stationen  der  Strecke  Ischl  -Strobl 
nunmehr  mit  Verladerampen,  Güterdcliuppen  und  den  uötliigen  Geleisen 
versehen. 

Nach  iMiitlnnng  des  Anschlusses  werdeu  auf  der  ganzen  Strecke 
folgende  Betriebsmittel  in  Dienst  stehen: 

10  Tenderlocomotiven,  vierachsig   von  150 /iP 

2  .  zweiachsig   „     80  „ 

1  Salonwagen 

4  Peraonenwagen  1.  Classe 
6         „  1.  und  3.  Ciasse 

29  r,  <  'l!i-sse 

4  I'oat-  und  Gepäcks  wagen 

3  Postwagen 

37  offene  Qfitenvagen  \       .         ,   m    u  ä 
ISgedeekt.      ,       }  von  ,«  6000 Tragkraft. 

Die  Centrale  für  die  T^eitung  des  üetiiebes  in  technischer  und 
administrativer  Beziehung  befindet  sich  in  Salzburg.  Derselben  steht  ein 
Ingenieur  als  Director  vor,  welchem  ein  ( 'uiitrolor  und  das  nüthige 
Kechüungspersonal  beigegeben  ist.  Die  Stationen  sind  mit  je  einem 
Stationsleiter  und  einem  Diener,  welcher  zugldch  den  Weichenwächter- 


*)  INew  Bahmtreeke  ward«  im  8.  Juli  1894  d«ai  OientlielMD  Verkclire  flb«rge1ieii. 
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dienst  zu  be?:or«:ea  hat,  besetzt;  die  Zii<re  mit  einem  Zugsföhrer  ond  einem 
Conducteur.  Bremser  entfallen,  da  die  VacuumbremseVon  der  Locoraotive 
aus  h*Mlif»nt  wird.  Die  AiiRg-abe  der  Fahrkarten  erfolg-t  in  den  StatioiiPn, 
füi-  die  Ilaltestillen  auch  durcli  den  Zugsführer  wähi*end  der  Fahrt.  Die 
Air/ahl  der  täglichen  Züge  wechselt  entsprechend  dem  verschiedenen 
Verkt^ljrsbediirfnisse  im  vSommer  und  Winter.  Bis  ^0.  September  ver- 
kehrten im  vorigen  Jahre  täglich  acht  Ziif>e  in  jeder  Richtung  Ischl  — 
Salzburg  mit  Anschlüsse  xm  und  nach  Mondsee,  außerdem  noch  zwei 
Ischl-St.  Wolfgang  und  zni  ück.  Im  Winter  vier  Züge  Ischl  -  Salzburg 
mit  Anschluss  von  und  nach  Mondsee  und  zwei  Isulü-St.  Wolfgang.  Die 
Fahrzeit  Ischl-Salzburg  beträgt  im  Mittel  3^  15"" ,  was  einer  mittleren 
Gescbwmdigkdt  von  16*4^  pro  Stunde  e&tspiicht. 
Die  Tarife  aind: 

pro  Person  und  km  I.  Glasse  6  kr.,  3.  Classe  3  kr. 
Tonr-  nnd  Eetonikarten  genießen  357o,  Abonnementskarten  40% 
Eimftßigung. 

Für  Frachten  pro  lOO  hg  ond  km: 

Eügnt  S  kr.  1  ,  . 

Stück  ut  1        l  exclusive 

 I  Manipulationsgebühr. 

Wagenladungen..  0.8  ,  |       *^  ^ 

Vieh  wird  nach  dem  Stfickgutsatze  nnd  Tarifgewieht  befördert 
Die  Leistnngen  betrugen: 

J«]ir         Nntdfloineter    Wagenacbskilometer  Gefahrene  ZVg« 

1892  146.316  1,260.395  7176 

1893  217.174  1,954.294  8791 

Die  Frequenz  war: 

/lalir  Persooeuzabl      Personealun.   Güter  in  Tonnen  Tonnenkilooi 


1890 
1891  j 


J  40.767  —  2.635 


ly92  l.'SO.OÜl         2^090.342  14.724  270.025 

1893  222.170        4.231.922  19.243  4-38.743 

Die  kilnmetrisclien  EiniiahiueTi  und  Ausgraben  betrugen,  gerechnet 
nach  der  mittleren  Betriebslänge  des  betietienden  .lalires : 

mm^hn^Vrobn  Ausgaben  pro  te»  dÄ^litaiw 
2382  1620  63% 

1892  2356  1363  57'90/o 

1893  2804  1460  62'6%. 

Die  Einnahmen  pro  1893  betrugen  auf  einen  Nutzkilont .  .  .  82-5  kr. 

„    Ausgaben     „      „        «        „                 n        •  •  -^7-9  „ 

An  Einnahmen  entfielen  auf  einen  Personenkilom.  au^  d.  Persv.  .  3-4  „ 

r,       it           n      n     n    Tonnenküom.  au8  dem  Güterv.  7  4  „ 
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An  fimnahmea  eotflelea  auf  eioea  Passagier  aus  dem  Personen- 

und  Gepäcksverkelii  e .  .  .    601  kr. 
„       „  n      n   eine  Tonne  Gut  aus  dem  Guter- und 

ViehverkeUre  1.6H-7  fl. 

Auch  die  S ch atbergbahn*)  ist,  wie  schon  erwähnt,  keiin'swegs 
eine  Idee  erst  der  letzten  Jahre.  Ende  1872  war  so^ar  schon  ein  gi  otSer 
Theil  der  für  eine  Zalmradbahn  nach  Ri  (^jrenbach'schfün  System  er- 
forderlichen Gruüdlliichen  eingelöst  und  aui  Ij  ausbezahlt.  Die  Vollendung 
scheiterte  an  der  Krise  des  folgenden  Jahres. 

Der  nanmehr  ansgeföhrten  Trace  ist  ein  yon  einem  Consortium 
Aahag  der  Acbtzigerjahre  ausgearbeitetes  Vorproject  zugrunde  gelegt. 
(Siehe  topographische  Karte  Tafel  XVI,  Fig.  1  und  Langenprofil  Tafel  XVII, 
Fig.  4).  Als  Anagangspnnkt  worde  St.  Wolfgang  gewählt,  der  einzige  un- 
mittelbar am  Fofie  des  Berges  gelegene  größere  Ort.  Es  entfiel  dadurch 
die  Nothwendigkeiti  fOrUnterbringiing  nnd  Veipflegnng  von  Beisenden  an 
dei*  An&ngistatioD  umfangreiche  HötelanUgen  u.  s.  w.  zu  machen,  was, 
wenn  wie  vielfoeh  gewftnacht  wni'de,  Hfittenstein  als  Ausgangspunkt 
gedient  fafttte,  unTennddlich  gewesen  wftre,  abgesehen  davon,  daß  die 
Aufl'ahrt  von  hier  aus  größere  Steigungen  erfordert  und  manche  andere 
Schwierigkeiten  geboten  hätte^  was  durch  ein  generelles  Project  nach- 
gewiesen wurde. 

Die  Anfang^sstatioTi  St.  \Volfr!:anf?  ist.  mit  einem  Danipfschiif- 
Landnngsplatz  versolieii,  in  unmitt<'lbarpi-  Nähe  des  Sees  gelegen.  Das 
Anftiahms*^<^l)ände  mit  Bureau  und  Veranda  steht  am  Ende  des  Haupt- 
geleises senkrecht  zu  d*  ia:<ell»eii.  In  der  Kichtung  zu  Tlial  zwei^rt  in 
km  O'— 2  mittelst  ein«  r  Weiche  ein  Nebengeleise  ab,  welches  aut  die 
Schiebbühne  fiihrt.  voa  d»  r  aus  die  Einfahrt  in  die  Waprenremise  gegen 
den  See  zn  und  in  die  Locomotivremise  mit  drei  Ständen  und  Keiiai-atur- 
Werkstätte  beigwai  ts  erfulgt.  In  hn>  0'4— 5  wird  iler  Dittelbach,  wt-lcher 
die  Grenze  zwischen  Oberösterreich  und  Salzbui'g  bildet,  auf  gewölb icin 
Vtadnet  von  drd  Oeihnng«!  ä  8  m  fiberaetst  Taf.  XVI,  Fig.  3.  Die  Trace 
führt  dann  190  m  lang  masimal,  d.  i.  mit  S607oo»  dann  wieder  scbwftehei* 
ansteigend  an  dem  stdl  abfallenden  rechten  Ufer  des  Dittdbachs  auf  ein 
schwach  geneigtes  dem  Schaf  berg  vorgelagertes  Plateau  und  trüR  etwa  in 
km  1*2^3  die  Sfldlehne  des  Schaf  berges  selbst,  der  sie  mit  der  Maximal- 
Steigung  folgt.  Diese  betrügt  dnrchschnitttieh  950Voo  ist  aber  in  Bögen 
unter  100  m  Radius  auf  345Voo  erm&ßigt,  in  der  Geraden  dagegen,  so 
weit  als  ntfthig  bis  zn  255%^  erhöht.  In  den  Ausweichen  ist  lOOVoo 
grOfite  Neigung.  Der  Gestalt  der  durch  fahrenen,  von  einigen  weiten 
Gräben  untarbrochenen  Lehne  entsprechend,  war  die  wiederholte  An- 
wendung des  Alinimalradius  von  SO  m  und  die  Anlage  hoher,  an  der 

•)  Si  'he  au  h:  „Die  iiüterreidüscheii  Bei^baluiai*',  Zeitiehrift  ftr  Transportwcflea 
und  SttaAettliAa  Nr.  S3  Tom  10.  Angntt  1894. 
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Thalseit  e  durch  ausgedehnte  Trockenmaliern  f:^estiU7tpr  Diiniiiie  erlnnltu  lich; 
das  Material  zu  letzteren  ist  durchwegs  aus  den  in  der  Achse  bis  zu 
10  m  tiefen  Felseinschnitton  c:ewonnen.  Um  die  Hülzbringuug  in  deu 
tieturen  Gräben  aufrecht  /-u  erlialteu  wurden  in  denselben  gewölbte 
Übjecte  von  2— 4»j  lichter  \\'eite  und  entsprechender  Höhe  hergestellt. 
In  km  2'6  — 7  liegt  die  erste  Ausweiche  von  100/«  Länge  uiit  Wassei'- 
versorgung  dmck  natüilidien  Drack  aus  einem  Eeservoii'  von  200  m" 
Fassungsraiiin.  Die  zweite,  ebenso  eingeriditete  betndet  sidi  in  der 
ftm4'0— 1  1 370  m  Uber  dem  Heere  gelegenen  St«tioo  Schaf  bergalpe  (Taf.  XVI, 
Fig.  2),  welche  mit  einem  Warteranm  Tersehen,  nahe  bei  dem  sogenannten 
»onteren  Wirthshanse**  liegt^  wo  die  Wege  von  St  (Seligen,  Scbarfling  nnd 
St  Wo1%ang  zosammentrefien.  Hier  fiberschreitet  die  Trace  die  Grenze 
des  Banmwnchses  nnd  gelangt  in  Weideplätze,  dann  in  die  meist  unter 
45<>  geneigten  kahlen  Felspartien  des  Sfldost-Abhanges.  Die  Linie  wendet 
sich  zonftchst  von  der  Schafbergalpe  in  langem  Bogen  von  80  m  Radios 
und  in  tiefem  Felseinschnitte  an  dem  senkrechten  Westabfalle  des  Bei-ges 
vorüber  in  eine  nahezu  rein  östliche  Bichtang  und  kehrt  erst  bei  J.ni  5*4 
wieder  in  einem  HOer  Bogen,  der  zum  größeren  Theil  in  den  75  langen 
Tunnel  fällt,  in  die  Westi'ichtnng  zurück.  In  km  5-7  wird  in  Cote  1730 
die  Endstation  erreicht,  welche  mit  einem  einerf^eits  eineebnndenen 
Nebengeleise  und  einem  in  Bruchstein  K»^"i^nerten  Autnahuisgebäude  mit 
Bureau  und  Vera?ida  versehen  ist.  Das  Schafbei^hutel  li^  unmittelbar 
neben  dem  ITsti/?)  huhen  Giplel  des  Berges. 

Die  Länge  der  Bahn  ist  5-862  A/«,  die  überwundene  Steigung  llOC  ö 
was  einer  mittleren  Steigimg  von  207'7oo  eutspricht.   Der  Minimalradiuä 
von  S^)  m  konnnt  neunmal  auf  eine  Gesaramtlänge  von  915  m  vor. 

Bei  einer  Spurweite  von  100  m  betragen  die  Abniessuiigen  des 
Untei'baaes:  Kronenbreite  bei  Dämmen  und  Erdeiuscbuitten  3*4  n>.  Erstere 
dnd  um  Vso  WS^  In  dar  Krone  erbreitert,  je  nachdem 
das  Schflttungsmaterial  Erde  oder  Stein  ist>  oder  die  Bdschnng  in  Stein- 
satz  ansgefShrt  wii'd.  Die  6r&ben  sind  bei  Erdeinschnitten  0*3  m  weit 
nnd  0'3m  tief,  bd  Felseinschnitten,  welche  3*0  m  Eronenbreite  haben 
0*35  m  weit  nnd  ebenso  tief.  Von  5-0  m  EinschnittstieüB  an  wird  die 
Grabensohle  nm  V200  dieser  Tiefe  erbreitert 

Die  Objecte  haben  eine  Stimbi'eite  von  3*8  m  nnd  sind  dnrchwogs 
in  Bmchsteinmanerwerk  ansgeitthrt  IMe  Oesammtlicbtweite  der  19  Ob- 
jecte beträgt  48*3  m. 

Die  wenigen  gekreuzten  Faln  wege  sind  im  Niveau  über  die  Bahn 
geführt,  wobei  Schienen  und  Zahnlamellen  durch  Längshi^lzer  geschützt 
werden. 

Der  Uiich  A  bt'schem  System  construirte  Oberbau,  der  in  Taf.  XX, 
Fig.  1  darfrestellT  ist.  rnht  auf  eisernen  H ei nd  l'schen  Schwellen,  die 
iu  0'25  m  starkem,  2  2  m  breitem  Schotterbelt  gelagert  siud.  Aut  eine 
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Scliieiieiiläiige  von  81  m  koDiDien  10  Schwellen,  deren  Alnstand  am 
schwebtiuüen  vStoß  l^r»*  sonst  90  beträgt.  Die  Lauge  der  Schweilea 
ist  l*8i/i,  die  obere  Breite  21  rtn. 

Die  Laufschienen  von  21-8Aj?  pro  lfd.  Met.  sind  durch  je  zwei 
Schrauben  mit  Klemmplatten  auf  jeder  Schwelle  befestigt.  In  der  Mitte 
der  letaEtereu  ist  eliailUls  dnreh  je  zwei  Scbranben  ein  Sattel  fttr  die 
ZahnlAmellen  gehalten.  Die  Zaiinlamelle  besteht  ans  l<796m  langen, 
27  mm  dicken  mid  110  mm  hohen  Stahlstlicken,  in  welche  die  ZahntheUnog 
ven  60  mm,  60  mm  tief  eiogeBchoitten  ist.  Ede  Neigung  der  Zabnfläehen 
gegen  die  Yerticale  ist  1:4.  Die  Stofilftnge  der  durch  135  mm  lange 
Laschen  mit  zwei  Schrauben  verbundenen  Lamellen  ist  l'8m.  In  Strecken 
mit  einer  Neigung  bis  zu  IOO^/q«  ist  nnr  eine  Lamelle  in  Anwendung; 
in  allen  größeren  Neigungen  dagegen  eine  zu  jeder  Seite  der  Sattel, 
wobei  die  beiden  Lamellen  in  der  Längsrichtung  um  eine  Zahnlänge 
gegen  einander  verstellt  sind-  Um  das  zu  Thal  Wandern  des  Oberbaues 
zu  verhindern,  sind  in  Maximalabständen  von  ]00 tu  Scliwellen  dadurch 
lixirt,  daß  sie  sich  an  ]  O  m  tief  unter  das  Unterbauplanum  eingelassene 
Altschienenstücke  stützen.  Ist  der  ünterg-riind  eines  Einschnittes  Felsen, 
so  weT-deii  darni  7\\  pi  Lücher  gebohrt,  bei  P^nleinsclmitten  und  Dämmen 
abei-  (ri^t^ne  Mauei'werkskdrper  von  Th//'  J^ieite  und  3-0»/  Länge 
enichtcL,  iu  welclie  für  zwei  aufeinander  folgende  Schwellen  je  zwei 
Schienenstücke  eiugeiasjsen  sind. 

Das  (Gewicht  eines  Currentnieters  Überbau  ist  138  52  A;/. 
•  Die  Weichen,  von  denen  zwei  einfache  und  vier  symmetrische  auf 
der  Strecke  li^en,  haben  einen  Kreuzungswinkel  von  9^  27'  55"  =  i/e 
nnd  60  m  Radins.  Die  Stellvorrichtung  wirkt  zuu&chst  auf  die  beiden 
Zungen  der  Laufschienen  in  ganz  derselben  Weise  wie  bei  einer  gewöhnlichen 
AdiiSsionsbahn,  wie  auch  das  Herzstück  ganz  das  gleiche  ist;  gleichzeitig 
wird  aber  auch  ein  gabellttmiges  Stück  der  Zahnstange,  welches  zwischen 
dem  Ende  der  Lan&chienenzmngen  und  den  Kreuznngspnnkten  der  Geleise^ 
Azen  mit  den  beiden  inneren  Sehienenstr&ngen  liegt,  in  letzteren  Punkten 
nach  der  Seite  hin  an  die  Lanibchiene  angepressti  nach  welcher  die 
Fahrt  erfolgen  soll,  w&hrend  von  den  jenseits  dieses  Punktes  gelegenen 
2kihn]amellen,  die  eine  an  dieselbe  Schiene  wie  die  Gabel  angedrückt, 
während  die  zweite  von  der  anderen  Schiene  entfernt  wird.  Die  Gabel 
nnd  die  Lamellen  außerhalb  des  Krenzungspunktes  müssen  sich  daher 
beim  Verstellen  immer  in  entgegengesetzter  Richtung  bewegen,  was  von 
einer  Zu^rstanpre  ans  durch  einen  Winkel-  und  einen  zweiaimigen  Hebel 
bewirkt  wird.  Selbst  vei*8tändlich  ist  letztere  Stellvonichtung  mit  derjenif^en 
fiir  die  L  nit'^fliieneiiznnj^en  znsnnimt'iitrekuppelt,  so  daß  eine  Bewegung 
am  \\  eieiieiiboi  k  zur  üuisjlellung  genügt. 

Der  T^aii  tler  Schafbergbahn  wurde  im  Api  il  in  Anfrriff  ge- 

nommen und  die  Linie  am  1.  August  lö*J3  dem  olienüichen  Verkehr 
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üher?:eben.  Die  effective  Bauzeit  betrug  mit  KücksicUt  aut  die  Wiutei- 
monate  nicht  ganz  ein  Jalir. 

Die  Locomoliv*'!!  wurden  nach  Plänen  des  Erfinders  liuinan  Abt  von 
der  Locomotivfabrik  Kr  au  ß  &  Co.  in  Lnu  gebaut.  (Siehe  Taf.  XVI,  Fig.  5.) 
Die  Kessel  derselben  ruhen  mittelst  außenliegender  Rahmen  auf  drei  Achsen, 
von  denen  die  Kuppelachse  und  Treibachse  zwischen  Eaachkammer  und 
Feaerbflchse,  die  nach  System  W  eb  b  geführte  Lanfticbse  hinter  der  Feueiv 
bficlise  gelagert  sind.  Letztere  hat  eine  seitlicbe  GesanuntTerechiebnng  von 
70  mm  nnd  wird  durch  zwei  Bnndradfedero  in  der  Maschinenraitte  ge> 
halten.  Fflr  die  DampfyertheilQng  ist  die  variable  Expansdenssteneninc^ 
System  Groch  innenliegend  angeordnet.  Von  den  Cylindeni  wird  die 
J&afb  mittelst  eines  einarmigen  Balaaciers  anf  die  Triebaehse  tlbertragen. 
Anf  den  beiden  gekuppelten  Adisen  sitzen  je  zwei  nach  Patent  A  b  t  mit 
denselben  elastisch  verbondene  ZahnkrAnze,  sowie  je  zwei  lose  Tragräder. 
Neben  den  Zahnkränzen  sitzra  noch  im  ganzen  vier  geriefte  Brems* 
Scheiben,  auf  welclien  mit  l^roncebacken  armirte  Bremsbänder  liegen. 
Je  zwei  auf  einer  Seite  der  Maschine  liegende  Bremsbänder  werden  vom 
Führerstande  aus  gleichzeitig  mittelst  Hebel,  Schraube  und  Kurbel  an- 
gezogen. Diese  beiden  Bremsen  dienen  zum  Anhalten  nnd  als  Xothbremsen, 
während  die  Geschwindigkeit  der  Tlialfahrt  durch  eine  Luftbremse 
geregelt  wird. 

An  der  Voiiieiseite  ist  ein  t^lastisch^r  liiilli-v  anp^eonlnet,  Wageu 
und  Maschine  werden  nicht  ^^ekuppelt,  da  letztere  immni-  am  nuieren  Ende 
des  Zuges  steht.  Das  Dienst^rewicht  einer  Maschine  beti'^t  17*2ö<. 
Nachstehend  weitere  Daten  Uber  die  Construction : 


9B4 

13  „ 
150  St, 
38 


Aozahl  der  gekuppelten  Achsen       2  St 

Effective  Dampfepannung  \Af^jf.emß 

Mittlerer  Darcbmesser  des  cyliu- 

driaebMi  K«flada  

Blechstärke  

8ied«rohre-Änzahl  

a  äußerer  Durchmesser. 
N      Kehte  Linge  simchen 

den  B4>farwfiDdeii  

Hddllebe  der  8i«derolin  

„        n   Feuerkiste  .... 

Oesammte  Heizfläche  

RottlUdie  

(^linderdarfthmener  

Kolbenhnb  

Zahuraddurcbm.  im  Theilkreis. . 
Lantraddarcbm.  der  Triebräder, 
n  «  HintondM 

Ae a Serer  lUdsUnd   8170  „ 

Eutterniug  der  ersten  Achse  bis 

zur  vordereu  Baffeifläcbe. . . .  1600  . 


8000  j, 

35-8  m2 
40  , 

39-8  „ 
0  9  « 


eoo  , 

578  mm 
706  „ 
090  « 


Entfernung  der  letzten  Achse  bis 
zur  hintero!)  Büfl'ertiäche  .... 

Speisewasserraum  

KUlilwaasMnHim  

FaasmigMiliin  der  Koblenkästea 

Ge.?amratg«friekt  der  MasdiiiM 
leer  

Gesammtgewicht  der  ansgertt- 
steten  Muehine  bei  100  «tm 
Wassefstand  Uber  F«iierkiat«n« 
decke   

Achsdrucli  der  aa»gerü8tet«u  Ma- 
schine,  erste  Achse  

Adudmek  der  aoigerflateteii  Ifo- 
schine,  «weite  Achse  

Achsdmrk  df>  r  aiisc:er11«tetea  llar 
schine,  dritte  Aciiae   ... 

Gewicht  der  ausgerüsteten  Mai> 
Mhiae  pro  Im  LKnge   8*068 < 

Zugkraft   7*5  < 

MaumalgescliwiiidiKk.  pro  Stande  12iaN. 


7«0  Mim 
1-2  «3 
0-8  , 
<W  , 

18-üf 


170  < 


St 


9t 
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Die  Wagen  sind  ll-n/;*  lang,  2-4m  breit,  liabcii  in  fünf  Oonixs 
60  Sitzplätze  und  ein  Gewicht  von  6  0  <.  8ammtliclie  sind  mit  /alin- 
rädern  versehen,  auf  welche  wie  bei  der  Loeomi>Hvp  ciitf  Spindt^llnenise 
wirkt,  80  daB  der  Wagen  auf  jedem  Punkt  dei*  Büecke  allem  zum  Stehen 
gebracht  werden  kann. 

An  Beti'iebsmitteln  sind  vorhanden: 

4  Locomotiven, 

3  Personenwagen  II.  Classe, 

1  Personen-  und  Gepäckswagen, 

^  t!ene  Guterwagen. 
Der  Betrieb  wii  d  seil  »st  verständlich  nur  in  der  günstigen  Jahreszeit 
geführt.  Während  der  llmlisaison  verkehrten  täglich  7  Züge  nach  jeder 
Richtung,  denen  an  manchen  Tagen  wegen  starken  Andranges  noch 
eiuLTeschobene  folgen  mussteu.  Die  Fahrgeschwindigkeit  betmg  für  die 
Bergfahrt  7,  für  die  Tlialfahrt  fi  Kilometer  pro  Stunde. 

Es  ezistirt  nur  eine  Wageuclasse.  Die  Tarife  sind  füi-  die  ganze 
Strecke: 

pro  Person  und  einfache  Fahrt  .  .  .  fl.  3. — 
»  ,  tour  und  retour  .  .  .  ,  ^..^o 
„    100  h,  Güter  „  —  50. 

In  der  Zeit  des  BetriebeSi  also  1.  August  bis  15.  October  1893, 


war  die  Frequenz: 

Persone&  (Tour- und  BetonrbiUets  doppelt  gerechnet)  19.124 
Güter   13-7« 

Die  Einnahmen  ans  dem  Gesammtverkehr  betrugen  .   iL  42.628' — 
oder  fl.  7088  pro  Bahukflometer. 

Die  gesammten  Betriebsausgaben  .......    »  10.260*— 

oder  fl.  1710  pro  Bahnkilometer. 

oder  in  Procent  der  Einnahmen   24*1% 

Die  Einnahme  anf  einen  Natzkilometer  betrug  fl.  7'46 

,   Amigabe    «      »  »  »  1*80 

Aof  einen  Peraonenkilometer  entfielen  an  Einnahmen  .  .  .  .  ,  0*37 
„  0  Tonnenkilometer  »  «  »  .  .  .  .  „  0*86 
„  „  Passagier  ans  dem  Personen-  und  Gepäckyerkehr  .  „  2*22 
,  eine  Tonne  aus  dem  Güter-  und  Viehrerkehr  »  &*10 


Indem  ich  Ihnen  nnn,  meine  Herren,  für  die  mir  geschenkte  Auf- 
merksamkeit danke,  bin  ich  überzeugt,  daß  Ihnen  eine  Bereisnng  der 
besprochenen  Strecken  dnen  in  jedei*  Hinsicht  grOfieren  Genuss  bieten 
wird,  als  es  meine  leider  sehr  trocken  ausgefallene  Vorlesung  konnte. 

(Lebhaft«  BelfaU). 
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2.  VeroiMlmiiijUTHbluit  «Ics  k.  k.  HaiHlelsiuinihUi'iuuKs  tiir  Kisen- 
bahnen  nad  Schitlaiiia  Nr.  82  vom  21.  Juli  1804.*) 

Im  uli-Hette  unserer  „Mittheilungen''  reprodncirtf-n  wir  <Umi  Ki  hiss 
(Irs  hohen  k.  k.  irandelsniinisterinm3,  womit  niiseiem  Vereine  eröliiiei 
wird,  tlaü  dasselbe  vorkommenden  Falles  tiicliL  unterlassen  werde,  die 
eines  fachkundigen  Beirathes  entbehrenden  Interessenten  an  uns  zu  ver- 
weisen. Die  genannte  holie  Behörde  hat  nuimiehr  dui*ch  die  nachstehende, 
im  Verurdnungsblatte  vom  21.  Juli  1.  J.  enthaltene  Verlautbarung  der 
unserem  Vereine  zum  Ausdiiicke  gebrachten  Entschließung  einen  officiellen 
Charakter  Terüehen. 

»Der  Terain  lllr  di«  FSrdeniiig  des  Lood-  und  StraßoilMliiiwesoiis  in  Win, 
des«eu  statatarischar  Wirkuui^skreis  sich  anch  auf  die  Beg;iitachtung  von  Banprojecten, 
aui  die  ErtheiluHfr  von  An 'küiiften  und  Ratligcliläsr*'"  in  Betreff  der  FinanRining  der 
Baaanlage  und  Betriebt ilhruiig  von  Localbahnen  erstreckt,  bat  sich  in  einer  au  da« 
Htndebminüteriiuii  geriditeten  Eingabe  bereit  erkliUt,  jenen  aoAerhalb  dee  Vereins- 
▼erlMuidee  itehenden  biterenenten  an  der  Awflilirnng  neuer  SSsenbalinen  niederer  Ord- 
nung, welchen  die  znr  Verfunng  der  technii^chen  Operate  erforderlichen  IHlfskrSfte 
nicht  zur  Vfirfflgnnj?  stehen,  und  zwar  insbejoiidere  Bewerbern  am  die  Bewillicrnn?  tm 
den  techniacben  Vorarbeiten  oder  um  die  definitive  Baa-  ond  BetriebscoQcesaion  tür 
Beloun  der  gedadilen  Art  bei  Amarbeiting  der  Projeetibdbelfe,  mit  Bath  nnd  Tbat  an 
die  Hand  sn  geben.  —  Daa  HandelaniniBterinin  hat  dieses  in  ineigennlltaiger  Weise 
gestellte  Anerbieten  mit  Befriedigung  zur  Kenntnis  genommen  und  dem  genannten 
Vereine  eniffnet,  daß  dasselbe  vorkommenden  Falle?  nicht  unterlasisen  werde,  die  eines 
lachkuuüigeu  Beirathes  entbebreaden  Localbabn-Interessenteu  an  den  Verein  ca  ver- 
weiaen."  (80.  Jnni,  Z.  1S159.) 


II.  Zur  Forderang  des  Localbahnwesens. 

1.  KuiKlinacliung  des  k.  k  liiiiidelsininistcrluuiä  vom  18.  Juli  181)4, 
Z.  34315,  in  Beti'eff  der  dem  Localbahnamtc  im  Handelämiui- 
steiinm  nntersteliendeii  Localbahnen.**) 

Das  Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsudnisteriums  iilr  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  Nr.  84  vom  20.  Juli  1894,  enthält  nachstehende 
Knuduiadning  des  k.  k.  Handelsministeriums: 

Ißt  Beang  anf  die  in  Nr.  68  d.  J.  veriantbarte  Kondnuclinng  ttber  die  EMehtnug 
einer  OesdiftftsabtbeUnng  fllr  das  Localbahnwesen  (Loealbabnamt)  im  k.  k.  Handels- 

Ministerium  und  bei  der  k.  k.  General-Inspection  der  Österreichischen  Eisenbahnen  wird 
mitgetheilt,  daß  diesem  Amte  von  den  bestehenden  oder  in  Bau  begrifibnen  Localbahnen 
die  in  der  Beilage  angeführten  Bahnlinien  unterstellt  worden  sind. 

Femer  weiden  dem  Localbahnamte  alle  künftig  an  erbanendeu,  anf  Gmnd  des 
LoealbahngesetsM  eoncessionirten  Loealbahnen  nntersldlt 

Ueberdies  werden  vom  Localbahnamte  alle  Projecte  von  solchen  Schleppbahnen 
(Industrie-  mn\  Bergwerkübalinon>.  flcren  Genehmigung  zur  Competeiiz  des  k.  k.  Ilanrlpls- 
Uinisteriiuns  gehört,  in  dem  Falle  behandelt  werden,  wenn  die  den  Gegenstand  derselben 
bildenden  Sebleppbabnen  an  Bahnlinien  anseblieOeu,  welche  dem  Localbahnamte  nnter- 
stehen. 

*>  Sloho :  Heit  7  .^x  JMU  der  .)htili ümi^-i  ii  ,  S 
**)  äi«b«  «ach:  Ueft  ö  U«r  Yertuus-Mitüiuüuiigeu  IdiH,  Seile  2:^1. 
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Ferner  ut  diese«  Amt  aU  selbatsUUidige  Abtheilang  der  k.  k.  Geutiral-iuisi»ä€tiuu 
der  OttemMdidi«!!  EiianlMliim  auch  bcnftn,  in  Falle  w  daioni  angegangeo  wird, 
die  MMh  §  1,  Alw.  1,  dei  EiiMiltahB-CiMieewiMMgeeetMe  ton  14.  September  1864> 

K.  G.  PI.  Nr.  2;5S,  einznholendcn  technischen  Gutachten  Uber  jene  Projecte  von  Privat- 
babnen  und  odüeppbakneii  Her  vorhin  bezeichneten  Art  abzugeben.  bezHprlich  welcher 
die  Bewilligung  (Bauconsennj  competeazm&ßig  der  politischen  Landes*  oder  Bexirlu* 
BebSrde  xuntebt 

Dae  Loealbabuamt  hal  aeine  QesdiiflBtliitii^t  mit  1.  JaU  d.  J.  I»eg«niien. 
Wien»  am  18.  Juli  16B4. 

Wu rmbraad  m.  p. 

VerzefcTniis 

der  der  luRrereziz    des   Looalbalmaintea   aiit«r«teUt«a  X«ooalbalxnen. 

I.  llaimen  in  VerMaltaag  der  k.  k.  Genecai-Dlreetion  der  Vsierreiebischen 

StaalidMiniea. 

1.  Aut  Bechnnug  dea  Staates. 
MOael— Hdttenberger  Bahn: 

HOeel  Hütteuberg. 
Z e 1 1 w a g— F obaadorf  (Antoniescbacbt). 

S.  AnfBaehnnngdar  Eiganthflmer. 

A  a  c  h  --  R  0  .s  3  b  a  c  h. 
Bukowiuaer  Localbahueu: 

Czemowitz— ^iowosielitza, 

HKbaka— Berhometh  a/S., 

Abzweigung  :  Karapcziu  a  S  —  C'zndittt 

Sehleppbahu  Bi;rhoineth^|leiebrodjt 

Hadikfalva— Radautz, 

Hatua — Kimpolong, 

Sebleppbabn  Wama— Bnw-Koldawitaa. 
Dolina — Wygoda. 
F  c  b  r  1  n     -  F  tl  r  >  t  e  ii  f  e  1  d. 
Fürütenielti  —  Hurtberg: 

FUrstenfeld — Hartberg, 

Flflgel  BinbannH-Nieadaii. 
Gleisdarf^Weic. 
Kol  omener  Local  bahnen: 

Kolomea— Peczenizyn-Sioboda  ruut;ar«ika  kopalnia, 

Abzweigung:  Nadwomiinskie  przedmiescie— Sseparowce — Knbütdirir.  , 
Laibaeh  — Stein. 

Eisenbahn  Lemberg-~Belaec(Tomaflaöw). 

Mährische  Westb.'^hn: 

Prosanitz— Triebitz, 

Kosteletz— Oelechowitz, 

EonilB— Opatowitn. 
Monfalcone  Cervignano. 
Potseh  erad  Wnrzmes. 
Sebwarzenau  — Waidhoten  a.  d.  Thaja. 
Strakoniti^  Winterberg. 
Unterkrainer  Loealbabnen: 

Laibach —Kudolfswert—Straaeba, 

ÜroAlnpp— Gottsebee. 
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Vöcklabr  uck  — Kamm  er. 

WittmanuBdorf  (Leobersdorf-)  fibenfurib. 

Well  (Haiding)— 'Asehaelt. 

Wels— Uslerrohr. 

Wodttlftn-^Prachatits. 

IL  PilraiMneH. 

K  k.  prtv.  SUdbabn-Gesellseliaft: 

Lieäing— Ealteulentgeben, 
Spielfeld— Kadkenburg, 

Elektrische  Bahn  MödllDg— Hinterbrilbl  (schmaUparig). 
Aehemeebahn: 

Jenbaeh— AafaeoMe  (Zahnrad-  uud  AdhXaioMbaliii,  «cbmal^urij^. 

£.  k.  priv.  Bozen -Heraner  Bahn: 

Bozen — Merao. 
K.  k.  piiT.  Böhmiacbe  Commerelalbabiieii: 

Kffiiiggriti— WostromS?, 

Sadova—  Smiriti, 
Niuiburg— Jit'in. 

Kfinec— Kouigsstadtl, 

Kopidlno— LibaUf 

Libaä— Bako7, 

Detenitz— Dobrowitz, 
Rokycan  —  Mir«5schan  — Nesfeatic, 
iSniidar— Ilucliwes.-iely, 

Briiiiuer  Loüuleiäeubahii: 

Sebreibwald— KurUutns  (Dampftiamway), 

Abiweiguug :  Ugartestiafla— CeDtralMedhof. 
Caatolowitz  —  Reichenau  i^K. 
Cilli-  Wöllan: 

CüU— Wöllan, 

FlOgel  Hnndidorf-  Skali«, 

Dampf-Tram wa7<6e8ell0cliaft  vorm.  Kiaass&Comp.: 

Wien— Stammendorf, 

Abzweigung  aar  Baogiratatten  und  sum  AnsebltUM  an  die  Station  Jedlesee  der 

Oe.  N.  W.  B. 
Ploridadorf— Gr.<£i»endori; 
^       Wien  (SehOttbranner  Linie)— Hietiing—Perchtoldsdorf, 

Perchtoldsdorf— Mödling, 

Hietzincr^Ober-St.  Veit. 

D  i-  ii  Ii  t  b  e  i  1  b  a  Ij  II  auf  die  F  e   t  u  ü  g  Hohen  Salzburg. 
Drahttseilbahn  aut  da»  Belvedere  in  Frag. 
Drahtseilbahn  auf  den  Lanrensibergin  Prag. 
Elektrie ehe  Eisenbahn  Tom  Belvedere  in  Prag  anm  kgl.  Tbiei^ 
garten  in  Bnbeni  (nomalsparig).  ' 

Gaiäbergbahu: 

Parsch— Gaisbergspitze  (Zahnradbahn,  schmalspurig). 
GroJi'Priesen  —  Wernstadt  —  Auacha: 

Groa*Prie8en— Loeehewita— Wemitadt, 

LoeehowiU  — Anscha. 
lansbrnck-Hall  in  Tirol  (echmaLqiiing). 
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Kahlenbertj-Eiseubahu: 

NiUädort — Kalilenberg  (Zabnradbalin ), 
Niinidoffimitf»fte->Biu8dorf  (Dampftnunwtj), 

Ähzwtafpaag  Mdl  HeiUg^tadt  (Dampftrnin\v:iy). 
Kapfenberg  —  Seebacb-Aa  («ebnaUporig). 
Kremstbalbahn: 

Liux—Krenisnttiister  -  Klaus  Steyerling, 

ünterrolir'-B«d  Hall. 
KntteiibargerLoealbabn. 
Mori  -  Arco  —  RivaanGardaaee  (iebmabpnriir)« 
Mflhlkreisbahu! 

Linx  Frfahr  -Ai^en  Sebiftg). 

NeueWienerTramway: 
Wtttbabilinie-Htttuldorr» 
AbsveigllDg  nmi  Vororte-Friedhof, 
Sternwartcstra  ß  e — N  n  s  sdo  rfe  rs  trafie—Nnudoirf , 

AbBweii^iinn,'  narh  IIeili^eusta<lt. 

K.  k.  priv.  NeotitscheinerLocalbabQ: 

ZaacbU— NeoUtflchein. 
OestarraiebitebeLooaleisenbaba-Oasellaebaft: 

CadaQ— Zawratetz -Tf  emoiaits, 
Skowitz— VrdyBuäe, 

Caslau— Ho^^witz, 

KODigsbaa-  Sdiatilar. 
POlttebaeb  —  Oonobits  (tcbmaltparig). 
Prading-Wieselsdorf  —  Stninz  (Hcbmalspnri^). 
LoealbabnRadkersbnrg  —  Lattenbor  g. 
Reiebenberg  —  Gabions. 
Saliburger  Loealbaba  (DBBpftnmway). 

Satebofg  (BabnboO— Bayer.  Oreaaa  (Diachenlodi). 
Salzkammergat  -  Localbabu: 

Isebl— St  Lorenz  -  Salzburg  (»cbmalsparig), 

St.  Lorenz — Mondsee  ^scbmaUporig), 

Sehafberg'Bafaii  (Zabmadbahn,  eobnaUparig). 
Standing  —  Stramberger  Loealbabn: 

Standing-  Strambeiig, 
Steyrthalbahn: 

Steyr  (Oarsteti;— Agooit^  («cbiualspurig), 

jungem— Bad  Hall  (eebmalsparig). 
Swolenowes^SiuecuaerEiseiibaba: 

Swolenowes— Stiebichowic-Vinaii«. 
Wiener  liocalbabnen: 

Wien  (Gaudeuzdorf; — Wr.-Neudorl. 
Baden  — Helanentbal. 

III.  Loealbabneu  im  Kau. 

A  o  8  p  i  t  z  S  t  a  t  i  0  a  (K.  F.  N.  B.)— A  aspitz  Stadt 
Baden  —  ViJälau. 
Davtscbbrod  —  Hvinpolets. 

Gabloni  — TannwaldnitAbiweignngHorebaiiitarn 
Josefs  Iba  1. 
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Grazer  ächlosabergbahu. 

L«iiib«rgerElektriacbeBabii. 

Mnrtbalbabn. 

Pfivos  —  Mähr.  .Oitr»«  —  WitkowitÄ. 

Flau  -  T  ä\  c  h  a  u. 
Valäugauababu. 

Welehaii>Wiekwiti  — Qiefthltlil-PneliBteiii. 
Wiener  Neadorf^Oiiiitrftinsdor£ 

W  0 1  i  c  —  S  e  1  cMi, 

Ferner  w<>rdeu  dem  Lm-albahiiAiut  ntle  nenen  ftaf  Oruud  dei  LoealbaliiigMetus 
co&ceasiouirten  Eiäenbalmliuien  sugewiesen  werden. 


2.  Zusammcnstellnng  der  adiulnistrativen  Vorschriften  bezüg- 
lich der  Projects-Verfassui)^  von  Tiocalbahnen  mid  Schlepp- 
bahnen *) 

(nach  der  Vproriinnnff  des  k.  k.  Handel3-Mini!?terinm9  vom  99.  Mai  1880,  R.  O.  Bl.  Nr.  57, 
im  Zosaniiuenbange  mit  der  Verordnang  dieses  Ministehoms  vom  25.  J&oner  1879, 

B.  G.  Bl.  Nr.  19). 

In  Ergänzung'  der  liereits  in  unserem  Juliht'fte  vei  ötlentlichten 
Vorschrift  des  gal izis« chen  Landes-Aus schu j^ses  betreffend 
die  Bewerbung  um  Landes-Ünterstützun  gen  für  den  Hau 
projectirter  Bahnen  niederen  Ranges  im  ^iuue  des  Landes- 
Gesetzes  vom  17.  Juli  1893  (L.  (J.  Bl.  Nr.  42)  reproduciren  wir  nach- 
stehend jene  Bestimmungen,  womit  Erleichterungen  hinsichtlich  der  Ver^ 
&8Bnng  and  comniissionellen  Behandlnng  der  Projecte  für  Localbahnen 
nnd  Sehleppbahnen  emgefBhrt  wurden. 

Der  Conce^ouawerber  reicbt  au  das  k.  k.  Uaudels'Miuiüterium  ein  Gesack  am 
Ertkeilmig  dw  Bewittiganf  sor  VonMlme  tedimfleh«r  Vonrbeiteii  eia. 

Diese  Bewilligang  ertheilt  das  Ministerium  und  entscheidet: 

'0  Im  Eiuvemehmpn  mit  anderen  btthoiligten  Ministerien,  ob  <?if«  ;irojectirte 
Balm  (inwiefern  das  Gesetz  im  vorliegenden  Falle  darüber  nicht  entscbiedea  hat)  als 
eine  Locaibahn  angesehen  werden  soll.  (§  1  der  Verordnung.) 

Ob  bei  dieser  Babn  des  abgekllnte  odet  des  gewQhiilidie  Yerfehnii  tag»* 
wendet  wird.  (§  2  der  Verordmin^l. 

Das  abgekürzte  Verfahren  wird  jirincipiell  bei  Lncftlbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung und  geringerer  Länge  angewendet,  wenn  die  Wahl  der  Trace  sowie  die  I^age 
und  die  Ansah!  der  Stationen  von  örtlichen  Verhältnissen  und  dem  Terrain  oder  wenn 
die  Wahl  der  Tiaee  sowie  die  Lage  und  Aniahl  der  Btationen  yen  der  ZnatiimaiiBg 
der  Interessenten  abhlngig  ist.  i;^  2  der  Verordnung.) 

Die  Bewilligung  zur  Vorn;ihTne  tectmisfber  V(irnrbfifen  ertlieilt  das  Handels- 
Ministerium  höchstens  auf  die  Daner  eines  Jahres,  nüthigeutallä  wird  sie  aber,  wenn 
der  Pfqjeetaat  iiaehweisi,  daft  die  technischen  Arbeiten  wirklich  begonnen  worden,  eder 
daß  ein  Bhideniis  eingetreten  ist,  ?eriingwt  (§  1  der  Yeroidttiing.) 


•)  SidM  7.  B«ft  der  Tweiiia-IQtlliiilnvu  UN,  &  358b 


443 


A)  Das  abgekürzte  Verfahren. 
(§  8—5  dir  Vtranliiiiug.) 

I. 

Nteh  Erhaltm^  der  Bewilligimg  siir  Voniahme  technischer  Torarbeiten  huui 

der  Projectant  zugleich  mit  tlem  Ge^nche  nm  die  Cunced^ion  ani  h  ein  Detailprojet^t  dem 
k.  k.  Handels-Miniaterinni  vorleyen      3),  dieses  «»^ü  fn]t,'entlo  Doennitnite  erli.ilteii: 

1.  Eine  topograpbrscbe  Detailkarte  (neaeste  Auiiage)  im  Ma&$tabe  1 :  äö.OOO  oder 
1 :  S&OOO  mit  Angabe  jener  Streekm,  welche  1l1»er  veiUehene  GrabeBmafie  oder  im 
Abbav  begriffne  Bergwerke  Alhren. 

5.  Rinen  Situaticmsplan  im  Katastral-Maßstab«  1:2880  (oder  uaeh  Beliebrn 
1  :  l(»0(i).  eiitliaUeiid  allo  Stationen  und  Wächterhäuser,  VVegübcrsetzuni^pn  und  \Vas-;er- 
läofe,  UebeHabrteu  oberhalb,  Durchfahrten  unterhalb  oder  im  Niveau  des  Geleises  endlich 
in  tllgemeben  Binoliijeete,  für  weldie  alle  Oeflüiimgea  nnd  fiShe»  m  beetimmmi  sind. 

^.  ESn  Detail*Liiigeiipn»IIt  im  lEaJtoUbe  1:9000'  für  LKugen  und  l:fiOO 
fttr  Höhen. 

4.  Qnerpiofile  von  sitraßen,  welche  die  Bahn  tn  benQtzen  hat,  an  Stellen  anf- 
geuommen,  wo  die  Breite  der  Straße  dich  äudert  oder  wo  Verengnn^eu  eiutreteu. 

5.  Die  Normaltliigeik  und  Qaerproflle  eller  m  llbeneriender  beMditlidier  Straften 

nnd  Wasserlänfe. 

6.  Die  tebeUariMheZoMnnMnateUiuig  derBiditnngeDt  Steigungen  nnd  d«  QeflUle 
der  Bahn. 

7.  Eine  Tabelle  entlmltend  die  Wege  nnd  Wasserlänfe  sammt  Uauptdimenaionen  der 
betreffenden  Knnstbnvten  nnd  HiTean-lTebagtnge  mit  Angabe  der  KOrpersebafken  oder 
Partden,  von  den«  ^eranmlegende  Weg  oderWaaierianf  nur  Erbaltang  ttbemommen 
werden  <<oll 

Anmerkuug:  Soll  der  Concessionswerbende  die  Urunderwerbnng  übernehmen,  so 
muss  in  diesem  Falle  der  Situation^plan  ad  2  In  der  Weise  angefertigt  werden,  daß  er 
mgieidi  ab  OmndeinNtanngo^ian  rerwendot  werden  kann.  Bi  aollen  anf  domaelbea  die 
Grenzen  der  einzulösenden  Grundstücke  und  die  Ratastralnommem  der  Parzellen,  dnrch 
welche  die  Bahn  hindurclii^eht,  sowie  jene  der  Ijeiiarhhnrten  »ingezeichnet  werden.  Dem 
Projectanten  steht  es  aber  frei,  den  Plan  der  einzulöseaden  Gmndstttcke  vom  eigent- 
li^«n  ffitnationaplan  absoeondem,  d.  h.  awfd  PHae  itatt  dea  einen  Tormdegen.  Jedtn- 
lalUi  uflaeen  angleieh  nüt  der  Platt-7ortage  aneb  die  «nanlSsenden  Grandstfleke 
angegeben  werden. 

8.  Ausweis  der  nöthigen  GrundstOr^k*»  nml  K'^^ht?  in  diesen  Aasweisen  sollpn 
die  BeairkBgerichte,  welchen  die  Gemeindea  nnterbtelieit,  sowie  die  Kataatralnammern 
nnd  die  FUdien  der  Fandln,  dmn  nnlSanng  beabsichtigt  wird,  sowie  die  nOthigmi 
Orandetlldte  genannt  werden.  (§  19,  Verotdnnng  Ton  der  Bnteignnng.) 

9.  Ausweis  der  Namen  und  Wohnorte  von  Personen,  welche  ihres  Besitzes 
enteignet  werden  mttssen,  vcrfas^t  nach  §  M  der  obigen  Verordnung.  Dieser  letztere 
Anaweia  kann  aber  auch  direct  in  einem  Exemplare  an  die  adnüniatrative  Landes- 
BeUide  vorgelegt  weiden.  Der  OiiindelnlOMnigi-Flaa  aowie  Oe  yerctfcimiew  7,  8  nnd  9 
nach  den  Kataetnügemeinden  eiagetheUt,  weideii  in  den  Qrtegemeinden  mindeekene  doreh 
14  Tage  hindurch  vor  der  administrativen  Entscheidung,  bei  Einhaltnni?  der  im  §  14 
angegebenen  Vorschriften  7:nr  allgemeinen  Einsicht  aufgelegt.  Dies  besieht  sich  auch 
auf  die  Großgrondbesitze  Galiziens  und  der  Bukowina. 

II. 

Wenn  das  k.  k.  Handels-Ministerium  die  projectirte  Localbiüin  als  gcmeinntltzig  aner- 
kennt, kann  es  auf  Otond  dee  voigelegten  DetaUprq|ectea  (§  4),  die  politisdie  Begehung 
anordnen.  Die  Begehung  hann  aneb  in  eiuselnen  FUlMi  unter  gewiasen  Vorbebaltan  in 
Betreff  einselner  Ibeile  des  Projeetes  Toq^enommen  woden. 
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Die  Aufgabe  der  Bagehtmga-Cütumusioa  folgende: 

«)  Die  B^taehtntig  de«  BanplMiM  wom  Standptmkte  lies  ÖffaDtliehen  bteretsc« 

bezw.  die  gegen  denselben  erhobenen  EinWMidQligeii,  inshe^ndere  inbezag  anf  die 
berührten  SfraGen,  Wege  and  WasterUbiife^  die  Lage  flod  Dimeasioiien  der  KuMtbanten, 
WegBchrankeii  n.  s.  w. 

b)  Die  Erhebungen  betreffeud  die  Feststellung  des  Gegeuätaudea  und  Umfanges 
der  darch  den  Balmliea  Teranlaastai  Enteigniuijr,  besw.  die  Begvtachtang  der  dagegen 
erhobenen  Einwendungen  —  wenn  Sberlmnpt  ivr  OoneeaifaniBwei-ber  du  Enteignung»- 
Becbt  ausflben  v,  ]]]. 

In  beiden  Füllen  a)  und  0)  kann  die  Commissou  uotbigeufallä  Aenderungen  in 
den  Richtnngs-  und  Neignngs-Verhältni^sen  der  Bahn  beantragen.  Wenn  die  fener- 
eieheren  Heretdlongen  geringfilgig  aiad,  eo  kttnoen  dieidben  bei  der  politiscben  Be* 
gebnog  odfr  einer  nachträglichen  Oninileinlösuni^s-Verhandlnng  behandelt  werden,  also 
ohne  eirii'  besondere  Commission  für  die  feuersicheren  Herntellim^eii.  (§  26,  Verord- 
nung des  k.  k.  HandeU-MiniBteriums  vom  25.  Jänner  1B79,  K.  G.  Bl.  Nr.  Id.) 

Die  Tnee  und  die  Anordnung  der  Stationen  werden  zuerst  einer  Eibebung 
nntenogen.  Sollte  rieh  seigeot  daß  du  Projaet  vielfiMii  abgeindert  werden  mnss,  so  wird 
die  Commission,  hh  zur  Zeit,  wo  die  llSngel  beseitigt  sind,  verschoben.  Jedem  Betheiligten 
stellt  es  frei,  bei  den  Erhebungen  zu  erscheinen  und  Einwendünijeü  nicl  r  ;inr  eetren 
die  begehrte  Enteignung  (§  15  der  Verordnung  vom  18.  Febmar  1878),  sondern  auub 
gegen  den  Banplaa  Torinbringen.  Anfordenngen,  welebe  die  Enteigneten  anf  ein  Pkivat- 
Beelit  sttttnen,  gehören,  wenn  sie  mit  den  Offiintllehen  Interen«!  niebts  gemein  baben 
und  entschädigt  werden  kOnncn,  nicht  in  den  Bereich  der  Thätigkeit  der  Begehnngs- 
Commission,  und  die  Bestinmuins:  der  Eutsehädignng  ist  sodann  Saehe  des  Geriobtes. 
(§§  24  und  27,  Verordnung  von  der  Enteignung.) 

m. 

Znr  Erlangung  der  Allerhöchsten  Concession  wird  das  Resultat  der  politiaehen 
Begehung  .'nnf  Grund  des  §  5  der  Verordnung»!  Uber  die  Verleibnng  Ton  Oonceasionett 

dem  k.  k.  Haudeis-Miuisteriurii  vor«,'elcgt. 

Die  administrative  Landedbebürde  kauu  erst  nach  ertheilter  Alierhüchdter 
Ooneeisioik  snr  Enteignimg  sdireitaa.  (§  6  der  Terordnnng.) 

Kvn  Bau  darf  ebne  vorausgehende  Genehmigung  des  k.  k.  Handels-Uinisterinms 
7.m  Ansfiihrun^'-  k  iüimen,  welche  Geiiehmif^nnp  erst  nach  ertheilter  Allerb5clist«T  Cnn- 
ceäüion  zuui  Baue  berechtigt.  Die  Bewilligung  zum  Baue  kann  saehp;emäß  keine  allgemeine 
sein,  sondern  ergibt  sich  —  die  Besitzergreifung  d^  erforderliebeu  Baugrundes  voraus- 
gesetit  —  ftr  yencbiedene  Arbeiten  ans  dorGenehmigitng  der  belreffuiden  Fruiieete,  nnd 
zwar  anf  Grund  der  ^§  20—24  der  7eroidniug  dee  k.  k.  Handeli-HinisterilliM  vom 
2&,  Jftnner  1879»  B.  G.  Bl.  Kr.  19. 

B)  Das  gewöhnliche  Verfahren. 
I. 

Sofem  bei  der  projectirten  Loealbabn  nadk  Emditen  des  k.  k.  Handda<]IiniitertnniB 
die  Toranssetsongen  des  abgekfirstm  Verfahreu  niebt  nntreffiMi  oder  dar  Anwendung 

dieses  abgekürzten  Verfahrens  ein  besonderes  Bei^ebrcn  des  Conccs.siouawcrbcrs  ftusdrflcklich 
entgegenstellt,  soll  dem  k.  k.  Handels-Ministeritun  uacb  erlangter  Bewilligung  zu  den 
techuiscbeu  Vorarbeiten  ein  Vorproject  (Generaiproject)  vorgelegt  werden,  anf  Grund 
denen  die  Traeen'Beyision  abgdialten  wird.  Mit  der  Tneen-Benaion  kann  aneli  die 
Commission  fitr  Stations-Anlagen  (Stations-Commissionen)  verbanden  wenkn,  nber  nur  in 
dem  Falle,  als  beziiijlieh  der  festzustellenden  Trace  ketniO  dieStationS'Alllage  alteriienden 
Varianten  in  Frage  stehen.  (§  0  dei-  Verordnung.) 
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Dm  Yarprujeet  hai  folgvnde  Behelfe  ni  entlialteii: 

1.  Eine  Generalkarte  vom  geographischen  MilitÄr-IuHtitat  im  Maß-tibi^  1  .  75.000, 
1:144.000  oder  1:288.000  Mtfta  die  iinicste  Auflage)  mit  woimuer  Eiiizficlinnim  ihti 
projeeürten  Bahnstrecke  suwie  der  ihr  am  nächsten  liegenden,  sei  ea  im  Betrieb  oder 
im  Ben  beSndlieheii  Behnliiiien. 

8.  Eäne  topognpluadie  DeUUkarte  (die  neueste  Aaflage)  im  Uafletabe  1 : 85.000 
mirr  1 :  2S.O0O  mit  An(^&he  j>ner  Str«-cken,  weldie  ttber  TerÜeheiie  Orateunalke  oder 
im  Abbau  begriffene  Bergwerke  führen. 

8.  Ein  Gener&I-LSngenprofil  im  Maßstäbe  1 : 100.000  fttr  die  Längen  und  1 : 2000 
Ar  die  H5hen  in  dw  Yonuuietinng,  daß  die  Balmtiiige  nicht  mdir  all  30  betrigt. 

4  Ein  Spedal-LingenpnlU  im  Ihfietabe  1 : 10.000  fttr  die  LSogen  nnd  1 : 1000 
fttr  die  Höben. 

Sollte  die  Bahn  Strabeu  bemitzei»,  »o  mflseen  Profile  der  Straßen  an  jenen 
Fuukteu  aufgeuummeu  werden,  wo  ein  Wechsel  der  Straßenbreite  statuiudet  oder  wo 
Bngstdleii  beetdien. 

6.  Sammarisditt  KeetenTonuoiilag,  der  nach  Möglichkeit  auf  Bigelmlise  beruben 

aidl,  f^ic  flcr  Erfahmng'  entnornfflcn  wnrden  nntl  der  die  Kosten  'ler  «j'anzen  Bahn  nnd 
die  durchächnitUichen  Kosten  pro  1  km  angeben  nnd  folgende fiubrikeu  enthalten  soll: 
a)  Vorarbeiten  und  Ban-Anfsicbt. 

h}  Orand^Saang  nnd  MnatigeBntsdildigimgeii  eewie  fenenidiere  Heistelliaigen. 

e)  Erdarbeiten  (aller  Art). 

'D  Nebenarbeiten  (Versichenuig,  DammUSadumgea  mitteilt  Anpflaninngen,  Steui- 

würfe,  Stiitznianer  n.  s.  w.)  ■  • 

ej  Kleinere  Kuusthauteu,  wie  Ueberfahrten,  Durchlässe  und   Brttcken,  der^ 

OeUhnng  80  m  nidit  ttbenteigt 

.0  Größere  Kunstbauten,  Viadacte  und  Tmmell  (deren  Keelea  grSßtentheilB 

luich  lanfemler  Haiteinbeit  bereobripr  winli. 
y)  Beschotterung  nnd  Oburbaulegeu. 

h)  Oberbau-Materialien  (einaoUiefiend  Weichen,  Signale)  u.  s.  w.,  sowie  meefaaniaebe 
Einrieiitiing. 

i)  Hochbau  (mit  mechanischer  Einrichtung  von  Wasserstationen  nnd  Werkstätten). 
k)  Verschiedene  Aufgaben  fllmzänuiingen,  TdegrapheOi  Einrichtung  der  Werk- 

stftiten,  VorriUhe,  Betriebsvoranslagen.) 
0  Geritluehafteo. 

7.  Teebnieeher  Beriebt  dee  ganaen  Piojcelea,  entbaltend  die  üeberaetainig  einselner 

Wasserläufe,  geologische  Besdiaifenheit  des  Terrahis,  Angabe  der  Neigungen  nnd  der 
kleinsten  KrIlmnmngKbalbmesser,  zur  Grundlage  nn|s:enommeQe  Normalien,  größere 
unbedingt  authweudige  Bauobjecte,  die  Anzahl  uui  Lage  der  Stationen  u.  s.  w. 

Ueberdies  soll  in  tabellarischer  Weise  die  Entfernung  zwischen  einzelnen  Stationen, 
Steigungen  nnd  QeflQle  der  Bahn,  die  Anaabi  nnd  Dunenaicoen  der  Banobjeete  ange- 
geben «erden,  ebenso  eventneil  lUe  Tatiaaten,  die  mit  Angabe  ibrer  Voi^  nnd  Naebtiidle 

miteinander  verglichen  werden  aoUen. 

Die  BeijiPTmit?  bplifilf  sich  vor,  nRthisfpnfaüs  die  Vorlasse  tle.^  Sitnalionsplan», 
welcher  zur  Anfertigung  des  Special-Längenprofiles  (Nr.  4)  diente,  zu  verlangen. 

Dem  Projecte  sind  ebensoviele  Copien  von  DetaUlcarten  (1 : 25.000)  oder  in  deren 
Ermanglung  oder  in  Emanglnng  der  GenerallnTten  ein  die  beantragte  Traoe,  die 
Stationen  und  deren  Zufahrten  erläuternder  Auszug  des  technischen  Berichtes  bei> 
zn^(hli"L'i''n  «»wie  die  .Sjirengel  der  politischen  Bezirk -'I  f  bf'rrien,  die  von  der  projectirtai 
Localhahu  berührt  werden,  anzugeben.  (§  7  der  Verurduuug.) 

Itooweit  ei  zur  Projectsprüfung  nötbig  ist,  bldbt  es  der  k.  k.  Oeneral-Inspection 
der  iSaterreiebieeben  Eleenbabnen  TOrbebalten,  beatt^ieb  jener  Punkte  der  Babn,  wo  sieb 
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Schwierigkeiten  ergeben,  Qnerprofile  1 1 : 500)  oder  falls  das  LSngenprofll  ans  einem  Coten- 
oder  Sehiehtenplaue  abgeleitet  wurde,  auch  die  letzteren  zur  Eiiuicbt  abzaferlaagen  (§  7). 

U. 

Falls  die  Vereinigung  der  Stations-Commission  mit  le.r  Tracen-Revisions-rommission 
bcprülirt  wird,  sind  dorn  Voqiroiecte  die  Sitnationspliiue  der  projectirten  Stationen  und  Halte- 
steilen (am  besten  im  Maiataue  1 : 5000  nnd  küchäteun  1 : 2880)  mit  Eiuzeicliuuug  der 
GelAnde  und  4er  n  diesm  iQhraidMi  W«ge  Meh  lRl8)k1ik»it  in  «oer  wlchoi  Aiu> 
dehnniig  beisnlegen,  dMnit  noch  die  nidute  Attdedlnng  aiehtbar  wIm  (§  6). 

m. 

Dis  k.  k.  Handels-lliniiteriitm  ordnet  ttber  das  entspreeliend  beAndene  Pfojeet  im 
Wege  der  poKtiiehmLndeebdittide  die  eommissionelle  Auitshundlung  an,  nndverseudet 
zngloit'li  die  oben  genannten  Copicn  behnfs  Auflage  dernelben  za  Jedeiuanna  Einneht 
immittelbar  an  die  politischen  liezirksbehürdeii  10). 

Die  comissioneUe  Amtsbandlaug  kann  au  der  Trace  itelbäb  oder  au  einem  ge- 
dgnefeen  Orte  in  der  Nihe  derselben  stattfinden  nnd  ist  binnen  iftngstene  vier  Woeben 
nadi  Efaü&Dgen  des  Anftrsges  sn  die  Statthalterei  durchzaftlhren  (§  lO). 

Die  Aufgabe  der  ziur  Tracen-Revision  bpstiminten  Conunission  int,  die  auf  die 
neue  Bahn  und  die  Lage  der  Stationen  bezilglidien  militSrischen,  administrativen, 
commerdellen  und  ökonomischen  Bäcksicbtes,  wie  auch  die  loteresseu  und  etwaigen 
enroxbenen  Bedite  bestehender  Transport- Auitalten  sn  prOfen  und  na  erörtern,  sieh 
Aber  die  ZnUaiigkeit  dv  ^jeetirten  Bahn  Oberhaupt  aosnupreehennnd  die  zwischen  den 
vorliegenden  Varianten  zu  treffende  Wahl  zu  br-fiirworten  oder  anderweitige  Ab&nde- 
mngen  in  der  Bahnrichtung  vorzuschlagen.  (Verordnung  vom  25  J;inner  1879  3.) 

Die  Aufgabe  der  Stationä-Commifi&ion  i«t  es,  ihre  Meinung  nicht  nur  über  die 
Annahl  tuid  Lage  der  aniniahrenden  Stationen,  eondem  aneh  Ober  doren  Boiennnng 
sowie  Ober  «Ue  ZnüUiarlen  nnd  dnen  sich  sn  Inßem.  Rttcksichtlich  der  Kosten« 

Bestreitung,  des  VoUendunga-Termines  und  der  künftifa^en  Erhaltung  der  Zufahrtsstraßen 
ist  eine  Vereinbarung  im  Sinne  der  Vorschriften  der  Verordnang  für  Zafahrtsstrafien 
auzosireben.  (Verordnung  vom  25.  Jänner  1879  §  10.) 

Zm  Cmmiidtni  soll  anch  der  ddi  vm  jße  Omusession  Bewerbende  oder  sdn  Stell* 
Vertreter  bemüsn  werden  i$  11).  jESnent  jeden  biteressenten  steht  es  frei,  vor  der 
Commision  zu  erscheinen  nnd  ihr  mllndlich  oder  schriftlich  seine  Einwendungen  oder 
Bemerkungen,  betreffend  die  Richtung  der  Bahn  und  die  Atilage  der  Stationen,  sowie 
in  Betreff  der  lutereraen  und  Rechte,  weiche  durch  bestehende  Transport-Anatalten  er- 
wetben  wnrdoiy  vomniningen* 

Wtttn  es  der  Vefsitiende  der  Commisnon  ab  sweekmlftig  eraohtet,  IcSnnen  die 
Mitglieder  derselben  die  Traec  nnd  projectirten  Stationen  an  Ort  nnd  Stelle  besichtigen 
und  dort  die  Erklärungen  der  Interessenten  protokollarisch  entgegennehmen.  (§  14  der 
Verordnung.) 

Der  Veitftsende  der  Conmissieii  hat  dem  1^  k.  Omdels-llinisterinni  binnen  adit 
Tagen  nndi  SoUnss  der  Commissien  das  Protokoll  denelben  vonnlegen  (§  14.) 

Auf  Grund  des  Protokolls  entscheidet  das  k.  k.  Handels-Hinisterinm  Ober  die  Trace 
für  den  Bau  der  Localbahu,  sowie  über  die  Bedingungen  —  mit  Vorbehalt  einer 
späteren  endgUtigen  Entscheidung  auf  Grund  der  Verordnungen  Uber  Concessionen  auf 
Btenbeknen     vntor  wdebai     Omeesslon  edangt  werden  kann  (§  15). 

IV. 

Der  politischen  Begehung  entsprechend,  bilden  die  im  Abschnitt  1  II  angegebenen 
Vorschriften  und  das  aas  den  im  Abschnitt  A  1  angeiUhrten  Behelfen  bestehende 
Detailproject,  das  abgekttrite  Terfahren. 
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Bei  der  politischen  Begehung  kann  (la.t  k.  k.  Uandela-Miniaterium  in  Fällen,  wo  es  für 
dringend  erachtet  wird,  die  politische  Laudesbehörde  beToUmäcbügeD,d*ß  sie  die  Erklärung 
im  swdt«tt  Abtdniltte  §  17  der  VerordnnDg  von  der  BnthelMuig  Tom  18.  Felnroir  1878 
(B.  O.  BL  Nr.  sowie  im  dritten  Absduiitte  §  17  und  im  §  90  der  Verordnuig  vam 
25.  Jänner  1879,  in  dem  Falle  verOffentttelie,  sobald  der  latNg  der  Comnini<m  eiu- 
stinunig  gefeMt  wurde  (§  17). 

C)  A  1 1  g  e  m  e  1  ü  e  Bemerkungen, 

Um  Terschiedene  Einwcndongea  tmd  eine  Verzögernug  im  ämüichen  Vorgänge 
m  vermeiden,  soll  mea  sidi  bei  d«r  AoferÜgtuig  von  Projeeten,  Pllnen  und  Zeiehnangen 

an  die  in  den  §§  39—46  der  Verordnung  enthaltenen  Vorschriften  des  Handels- 
Ministeriums  vom  25.  Jänner  1879  (R.  G.  Bl.  Nr.  19)  halten,  welcbc  Ycrscliriftcn  mt-h 
fUr  Schleppbabnen  gelten.  In  dieser  Verordnung  §  13  sind  mdi  Vorschriften  euthalteu> 
an  welche  man  sich  bei  Anfertigung  von  Detailprojecten  halten  nmss. 

SditieAlich  miuw  men  tieb  eneh  anf  diese  Ifiidsterid-Yerordnimg  betreff  der 
Bahnstat  ionen  /.u  ^§  8 — 1 2,  femer  in  Betreff  der  feuersicheren  Herstellung  zu  §§  25— 117 
nnd  in  Ketrtfi'  der  Bewilliguiiij  der  Hoiiötzung  der  Babn  zu  §  28—34  berufen,  nur 
mit  dem  Unterschiede,  daß  von  im  Behelfen,  welche  nach  §  30  vorgelegt  werden  sollen, 
das  allgeiueiue  Läugepioiil  Nr.  1  entfällt. 

SehleppbabaaiL 

Unter  Sddeppbahnmi  verstebt  man  Bebaea,  welebe  kdaem  FeimneaTerkelir  dienen, 

die  mit  einem  mechanischen  Motor,  Locomotiven  u.  s.  w.  oder  auf  andere  Weise  be- 
trieben werden  und  welche  von  Bergwerken  und  Industrie- Anlagen  zu  öffentlichen  Bahnen 
führen.  Für  diese  Balmen  gelten  die  Bestimmoogen  §§  20—24  der  Verordnung  des 
fc.  k.  EmidelB-llinisterittmB  m  ».       1880  (B.  0.  BL  Nr.  57.) 


3.  GustaT  Plate,  Sf<'ll Vertreter  des  rJ^'Ticral-Inspectors  des  üster* 

reichischeu  Localbalinweseii».*) 

In  dei*  Berofimg  des  General-DirectionsraUies  der  k.  k.  dsterr. 
Staatsbahnen,  Gnstav  Plate  zam  Stellvertreter  dos  General-Inspectors 
des  üsteiT.  Localbahnwesens  ist  eine  glückliche  Watil  zu  Terzeichnen, 
indem  Herr  Plate  vennöge  seiner  vorzüglicheu  Befäliignng  tind  viel- 
seitigen Elrfohmiigen  pr&destinirt  erscheint^  diesen  wichtigen  Posten  ans- 
znffillen. 

Mit  seiner  jetzigen  Stellung,  die  eine  Fülle  von  in  neuen  Gesichts- 
punkten ausgehenden  Agenden  darbietet  und  in  welcher  er  Gelegenheit 
finden  wird,  seine  in  dnr  Praxis  <'iwoil)euen  Erfahnin<rf»n  nutzbringend 
luizuweiiden,  untHr/ieht  sich  Herr  Plate  einer  dankenswerthen,  aher  anrh 
mühevollen  Aull  al  Wir  werden  nicht  ermanf^eln,  seinei'  gegeuwäi'tigeu 
Actionssphäre  em  leliliaftes  luteresse  zuzuwenden. 

Nachfol^'enil  biingen  wir  die  aiü  die  Laullialm  des  Herrn  Plate 
beU  effenden  biogiaphischeu  Daten : 

*)  Siebe  aaeh:  Heft  7,  Jabi|;«iig  1894  der  ,Tersin8-]Ilttbeilallgeo^  S.  806. 

31* 
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GiiRtav  Plate,  geboren  im  Jahre  1834,  als  der  Sobn  des  Ober-Appellations- 
ratbeü  B.  Plate  in  Oldenburg,  absolvirte  1867  lUe  teclinischen  Stndien  aaf  dem 
Polytcdinieiim  in  Hannover  and  Kaibmlie  und  erwarb  sieb  eodaan  dnreb  midirere 
Jahre  in  Maschineafabriken  praktische  KenntnisBe.  1860  widmete  er  lieh  dem  Eiiea» 
balnifaehe  nud  trat  in  (!ie  Dienste  <ler  priv.  Sttdbahn-Gesellschaft  ein.  wo  er  beim 
Baue  mehrerer  Linien  thätig  war.  Anfang  1870  nahm  er  ein  Engagement  sum  Baoe 
der  Easchaa-Oderberger  Babn  an  und  erbielt  1871  den  Posten  einee  Abtbeilnngs-Vor^ 
«tandee  b^  Bane  der  nngaiiaeben  OstiMdm.  Hadi  Vollendung  dieses  Bahnbanes 
kam  er  1875  zar  Banabtbeilnng  der  k.  k.  Qeneral-Inspection  der  fisterr.  Staatsbahnen 
und  erfolgte  anlässlieh  (Vf'irnnfr  der  k.  k.  Pirertion  i&r  Staata-ISsenbahnbaaten  seine 
Erneimuug  zum  Vorstaude  deti  Oberbau-Bureauä. 

B^  Baue  der  Arlbergbahn  entwickelte  er,  mittlerweile  inm  Inspector  ernannt, 
eine  bervomgende  TliXtiglcelt  und  lOste  in  gUniender  Weise  die  ihm  blebd  flber- 
tragene  Aufgabe  der  Projectimng  und  Beschaffung  der  mascbim  llen  Installation«!  für 
<\u;  Dnrdibohrnng  des  Arlbergtunnels,  wofür  Ihm  1H83  die  Allerhücliste  Anerkennung 
durch  die  Verleihung  des  kais.  österr.  Franz  Ju^^elä-Urdens  zutheil  wurde. 

MvA»  1884  erfolgte  die  BSiiTerleibung  der  Direction  flir  Staats  <•  Eisenbahn- 
bantea  in  den  Verband  der  k.  k.  General>Direetion  der  Hsterr.  Staatsbabnen,  bei 
wdiCher  Gelegenheit  Herr  Plate  unter  gleichzeitiger  Ememang  zum  Ober-Inspector 
mit  der  Leitung  des  Bureaus  für  Oberban-  und  Stationaanlagen  bei  der  Abtheiinng  für 
Bau-  und  Bahnerhaltung  betraut  wurde. 

Heir  Plate  worde  noch  in  dieser  SteÜnng  mm General-Directionsratbe  ernannt 
und  sodann  erfolgte  seine  Beroflug  in  das  Loealbahnamt. 


in  NaGhiiditen  aus  anderen  Vereinen. 

1.  Bentseher  polyteehniseher  Verein  in  Fmg. 

Am  27.  April  1894  hielt  der  beh.  aut.  Bauiiigeuieur  Otto  Scbwerak  im  Deutschen 
polytedmiedien  Ver^e  einen  Vortrag  „U«b«r  BebaalvpitrbftluiM«,  dem  wir 

Naebsteh enden  entnehmen : 

Es  ist  niolit  zu  lenjjnrn,  flaß  die  .Sclmiatspnrbabnen  —  soll  hier  nnr 
Adbäsionslialmen  Inr  PersDnen-  und  Giiterbefilrderung^  die  Rede  sein  —  in  Oesterreich 
gegenüber  faut  allen  anderen  Ländern  und  Staaten  der  £rde  eine  verhältuiüuiäüig  geringe 
Verbreitung  gefunden  haben.  Ans  welchen  Gründen,  ist  nicht  elnsttsehnit  nachdem  die 
Sehmaldpurbabnen  bei  großer  Kostenersparnis  gegenüber  den  normilspurigen  Local- 
bahnen  den  letzteren  an  Leistanffsfähigkeit  in  keiner  Weise  nachstehen,  nachdem  die 
von  vielen  Seiten  gegen  die  ^Schm,■\!^^Jlur  anyefllhrtpn  Argumente  betreffend  da«i  Um- 
laden der  Güter,  die  dadurch  eintretende  Verzögerung  in  der  Güterexpedition,  da^i  Calo 
bei  Maasengfltan,  dnrdi  eine  geediiekte  Anlage  der  Umladeblihnen,  durah  Wagen- 
Coustructioncn,  die  ein  Umladen  von  Gütern,  weloVie  'lasselbe  nicht  gut  vertragen  würden, 
enthelirhch  machen,  gec^en standslos  geworden  sind.  ntebt  außer  allem  Zweifel,  daß 
viele  der  gegenwärtig  in  Srliwebe  befindlichen  I-ocalbahnprojecte  viel  eher  realisirt 
werden  könnten,  weuu  nxuu  daran  denken  würde,  die^eibeu  »cbwalspurig  ausEubaueu, 
namentlich  solche  Linira,  weldie  nnr  die  Anlgabe  haben,  das  bisher  nnanfgeeeUossene 
Hinterland,  welches  ohne  jede  Bahnverbindung  besteht,  mit  den  vorhandenen  Verkelurs* 
Centren  zu  verbinden,  oln  e  daß  an  einen  seinerzeitigen  Ao-^b au  denselben  und  die  Ver- 
bindung mit  pinf  r  rwciten  Vollbahn  je  gedacht  werden  könnte.  (tcmtkI^'  verkehrt  ist  es, 
den  Kuätcnpunkt  vorliegender  normalsptiriger  Locaibahnen  durch  Kürzung  der  Linie  und 
VergrSfiemng  der  Steigung  auf  ünkoeten  des  Betriebes  hentbntdrttckeii  —  wie  dies 
Tielfaeb  geschidit  (Sdüadcenwerth-Joaehimntbal).  Bbenso  verwerflich  ist  es  vom  Stand- 
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paukt  des  Fachuiauues,  wenn  man  —  zwischen  der  Nurmal-  und  Schmalüpnr  i^chw-.iiikcnd  — 
beiden  Rechnung  tragen  will  uad  den  Unterbau  für  eiae  Nornulspar  aute^eu  will,  den 
Oberbau  hingegen  sdiDiabpnrig  hentetlt  Dadurch  begibt  man  sich  der  eminenten  Vor- 
theile,  der  bedeoteoden  Kosteiünpanis,  wslelien  die  idimale  Spnrireite  bietet  Die 
Wahl  des  Spnrmaßes  selbst  ist  TOn  ganz  besonderer  Wichtigkeit,  das-ielbe  wird  nidit 
nur  durch  technische,  süuJern  ronvioirerid  dnrch  flkonoraischt»  Riick.HicIiteii  Jietirt. 

In  sämmtiicheu  Ländern  und  Staaten  Europas,  ja  in  säiututiicbeu  Welttheilen 
finden  wir  Schmakpurbabneu  —  mit  den  TendiiedeDaten  Spurweiten  —  im  Betriebe 
und  bilden  dieMlben  in  vielen  Limieni  sogar  HaoptTerkehnadem.  So  beritnm  beispiels* 
weiae  Spanien  xmd  Portugal  Hauptverkehrslinieu  mit  (kr  Spurweite  von  Im  und  Ogom, 
Grieehenlaiul  1  nnd  0-75  m,  Japan  l  oo: gleich  Ii'  f>"  enijl.  (über  3000  fcm)  <Hi\  cto. 
Ea  entfallen  von  aammtlicben  mit  Ende  dea  Jahres  1890  im  Betriebe  befindlicheu  Eiäcu- 
bahnen  der  Welt  (617.286  bn)  lifi/o  auf  die  Normalspur.  120/0  auf  die  Breitspur  und 
14«/o  auf  die  Sduuüspor.  Blebei  ist  die  Spanreite  von  1  m  (beiir.  l'otr  =  8'  6"  eagfl.) 
od  0  -5  m  vorwaltend. 

Die  Bcwea-nng  zn  Gnnfsfen  der  Si  btnalsptir  fTtngt  in  Wirklichkeit  erst  im  Jahre  1869 
an.  En  hat  sich  eben  gezeigt,  daii  die  den  uuimalaipurigen  Localbahnen  bisher  gewährten 
Erleielitenuagen  aller  Art  immer  neck  n  gering  sind,  um  dieselben  rentabel  und  iebens* 
Ikbig  «1  gestalten.  Die  HersteHnngskosteii,  der  Betrieb  sind  immer  noch  viel  sn  hoehj 
daher  sehen  wir  auch  viele  der  auftauchenden  Projecte  am  Kostenpunkte  scheitern. 
Ilm  tleii  li/caleu  Bedürfnissen,  nm  den  verschiedenen  volk-^wirrliHchaftlichen  Factoreu  in 
thunlichster  und  ausgiebigster  Weise  Rechnung  zu  tragen ,  uit  es  daher  nothwendig  ge- 
worden, noch  billigere  Constmetionen  für  den  Ben,  für  das  Betriebsmatenal  ansznbilden, 
was  im  allgemeinen  nnr  einxig  nnd  allon  mit  dw  Einfllkrang  sebmalspariger  Eiaen- 
bafanen,  die  als  Bahnen  dritter  Ordnung  anzusehen  sind,  erreicht  werden  kann.  Der 
wichtigste  Vortheil,  welchen  die  schmale  Sptirweite  aufweist,  liegt  in  der  Möglichkeit, 
schartere  Curven  anzuwenden,  aU  dies  bei  der  normalen  Spurweite  der  Fall  i&t,  in  der 
Möglichkeit,  sieb  dadorch  dem  gebirgigsten  Tenaln  mOglidist  mumposien,  die  Erdar- 
beiten und  dadnrob  die  Bankoslen  tbnnliokst  berabindrHeken.  WShrend  bei  Hanptbabnen 
Badien  unter  180  m,  bei  normalspurigen  Localbahnen  Radien  unter  150  m  unzulässig 
sind,  gestattet  die  schmale  Spurweite,  wie  zahlreiche  im  Betriebe  stehende  Schmali^pnr- 
bahnen  beweisen,  bei  einer  Spurweite  von  O.u  die  anstandslose  Anwendung  eines 
Minimalradiiis  von  60  »1  (K.  nnd  L  Boenabahn).*)  Da0  die  scharf eo  Corren  die  Be- 
fSrderang  langer  Oegenstlnde  anf  sebnuüspnrigen  Bahnen  nieht  beliindeni,  haben  die 
auf  der  k.  nnd  fc.  Bosnabahn  durchgeführten  Proben  dargethau;  es  wurde  Laugholz  von 
19  in  Länge  in  B?;gen  mit  Radien  von  50  m  ohne  den  geringsten  Anstand  befördert. 
Derartige  Universal-Unterwagen  für  Langbolz-Trausporte  wurden  beispielsweise  für  eine 
Sparwelte  von  70 est  von  der  Uasehine&bMt'Aetie&^GesellsekKft  vorm.  Rnston  &  Cuu^i,. 
gebant. 

Auch  was  die  Neigungsverhältnisse  anbelangt,  itehen  die  Schmalspurbahnen  den 
VoUbahuen  in  keiner  Weise  nach.  Es  zeigen  beispielsweise  die  Genfer  Schmalspurbahnen  bei 
einer  Spurweite  von  1  m  eine  Steigung  von60<}/oo.  DieAnscbmiegung  au  das  Terrain  ist  daher 
in  jeder  Hinsieht  eine  vollkommene^  nnd  ist  es  nur  anf  diese  Weise  möglich,  beim  üulerban 
die  größtmöglichen  Ersparnisse  nn  ersiden.  Da8  es  dennoeh  mOglich  ist,  anf  diesen  scharf 
gekrümmten  nnd  stark  geneigten  Strecken  Züge  mit  der^lben  Geschwindigkeit  und 
Belastnn?  wie  bei  den  nonualspnrigen  Localbahnen  zu  liefflrdern,  i«t  einer.seit-«  dem 
Locomotivbau  zu  danken.  Man  hat  vornehmlich  Tender- Locomotiveu  construirt  und  war 
bestrebt,  die  Wasser-  nnd  Kohlenvoiräthe  anm  Adhisionsgewicbt  herennimehen,  indem 
man  mttg^chst  viele  —  bei  eimnlne»  Loeomotiv-I^pen  alle     Achsen  geknppelt  hat. 

")  Sidie  aacb:  .Dm  bei  dao  Eiaenbahnen  Im  aUgenebiAn  in  Auwenduiii;  betiiidlKho  Sj  unnaß 
mi(]  diti  Vorzüge  und  Kaohth>  llc  rlci  schmalen  SpsrwsiteD*  VOn  ff.  A.  Ziff«r.  „Der  Civil-I«6talük«'' 

Nr.      imd  21  «X        und  >ir.  1  uud  2,  l&m. 
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Von  !^i^tnngs^ähigeu  Schmalspur-Locomotiveii  sind  besonder-«  hervorzubeben  liie  Radial- 
Locomotive  der  Finna  Krauß  &  Co.,  Liüz  (Drei- und  Füulkuppler),  ferner  die  von  der 
Finna  J.  A.  Haff  ei  in  Hflncbeii  gebauten  DnpleK<Coinpo«tiid-Loeoiiietiveii,  wd«h6s 
Qyttam  Ton  der  aehwftcbsten  ScbmalspurlocomutiTe  bis  zar  stärksten  Berglocomotive 
der  GoUbardbahn  znr  Ausfnliruu;^  i^cliiiiyte.  Samiiitlii-lu:'  ifasiliineu  zeigen  eine  }»e\vi><!e 
radiale  Einstellbarkeit  ilirer  Acli^en,  l)zw.  Untergestelle,  wie  die»  ja  für  die  Bet'abruug 
schärferer  Curveu  erforderlich  iitt.  Bei  den  sächsischen  Schuialspurbahnen  worden  mit 
der  BSnlQliiiiiig  toh  radial  aellMtetellbareii  HoblaebMn  recht  efftenUdie  Beenltate  «nrieU 
Qftd  werden  dieselben  für  die  in  Yorbereitiing  begriffenen  Yierknppler,  Patente  Ii  en- 
Lindner,  in  Anwendung  gebracht.  Andorer^eits  erklSrt  sich  die  Leistungsfähigkeit 
der  Schmalspur,  trotz  der  kleinen  Krünmiuiigslialbniesaer  durch  den  IJnwtand,  daß  der 
Curvettwiderstand  auf  Schmal  spur  bahnen  geringer  iat  als  bei  VuUbahueu;  es  entspricht, 
wie  nnfmgxeiebe  Veranche  der  kSnigl.  sleheiaeben  Staatsbabnen  geseigt  haben,  dem 
Widerstand  elnM  Begena  von  36  m  Radius  bei  der  Schmalspur  von  O'^m  der  Wider* 
stand  eines  Bogens  von  200  m  l)ei  der  Ni)riualsimr.  Die  Schmalspur  bildet  auch  kein 
Hindernis,  ihre  Zöge  ebenso  sehne!!  fahren  zu  lassen,  wie  die  normalspnrigpn  Local- 
bahuen.  Man  kauu  iiu  allgemeinen  sagen,  daß  uhue  Rücksiehi  auf  die  Spurweite  die 
maximale  Fahrgeschwindigkeit  Im  geraden  Vechiltnis  nr  Sttrke  dee  eingelegten  Ober- 
banes  steht. 

Was  endlieli  das  Umladen  derGfiter  anbelangt,  so  ist  der  Preis,  welcher  für  das 
Umladen  gezalilt  wird,  ein  minimaler,  so  daß  derselbe  mit  Kücksicbt  auf  den  biiiigcn 
Betrieb  gar  nicht  in  Betracht  kommen  kann.  WagenladongsgQter,  welche  da^  Umladen 
nicht  gut  vertragen,  k5nnen  überdies  mit  Anwendung  des  L  a  n  g  b  e  i  n'seben  Dreh" 
Schemels,  wdcber  ddi  bei  den  steiermärkisehen  Landesbahnen  Tollkommen  bewihrt 
hat,  sammt  den  Ilanptbahuwagen  direct  auf  die  Schmalspur  flbergehen  und  kann 
auch  umgekehrt  beim  Ueliergang  von  der  Schmalspur  durch  Umladen  der  completeu 
Wagenkästen  auf  Untergestelle  der  Hauptbahn  das  Umladen  der  Güter  entfallen,  so 
da0  anch  in  dieser  Hinsieht  ein  Ersparnis  zn  Teneiehnen  ist*) 

Alle  die  angeführten  Vortheile  der  Schmalspur,  ihre  Anschmiegnngsflhigkeit,  der 
schwächere  Oberljau  bei  derselben  Leistungsfähigkeit  gegenüber  den  Vollbahnen,  b??en 
zjffennafjig  ihren  Einliw?f  anf  die  Bau-  und  Betriebskosten  dentHch  erkennen.  r)ie8er 
£iiiiluss  drückt  sich  aus  in  den  Ersparnissen  bei  den  £rd-  und  Felsarbeiten,  in  den 
Erq^amissen  bdm  Gmnderwerb,  beim  Oberbau  nnd  bd  der  Anscliaffnng  der  Fahrbetriebe- 
nuttei.  Die  Fahrbetriebsmittel  kitnucn  geringe  Eigengewichte  erhalten,  ohne  dafi  sich 
die  Stabilitiit  oder  die  Leistungsfiilugkeit  in  gleichem  ifaße  vermindern  würde.  Wenn 
man  die  Ersparnisse  bei  der  Anlage  von  Schmalspurbalmfi  in  ihrer  Gesamuitheit  nach 
ausgeführten  Anlagen  bei  Anwendung  verschiedener  öpurmalie  der  zulässig  grüßten 
Steigungen  nnd  der  kleinsten  KrUmmnngs-Badten  susammeniasst,  m  ergibt  sieh,  daA 
dieselben  je  nach  der  Spurweite  30— 70o/o  der  Anlagdkestan  der  Nermalspnr  betragen. 
Mit  Rücksicht  auf  die.^e  Ziflfer,  welche  je  nach  dem  Spurmaß  von  1  0\-iii  schwankt, 
wäre  P:?  vom  Standpunkte  der  Volkswirth^chaft.  des  Kmi  orblüheus  unserer  Gebirgs- 
gegenden, welche  bisher  vielfach  die  Wohlthaten  einer  Eisenbahn  gänslich  entbehren 
unssten,  sebnUdist  m  wftnseheu,  daß  die  Schmalspur  dne  grtlßere  Verbreitung  finden 
würde  als  bisher,  nmsomehr,  als  durch  das  LandesgesetE  vom  17.  Daeanbtt  1899  das 
Eisenbahnwe.'^en  niederer  Onlnung  vom  Staat  und  Land  eine  wesentliche  Förderung 
erföhrt.  E«*  wJire  nur  uothwendig,  daii  man  sich  in  allen  Kreisen  der  eminenten  Vor- 
theile  klar  wird,  welche  die  sidimale  Spurweite  bietet,  daß  man  sich  derselben  klar 
wird,  trotx  der  Ton  vereebiedenen  Seiten,  bftnfig  leider  auch  von  Fadunftmiem,  Terbreiteten 
Vornrtbeite  und  einer  oft  »ystematisch  betriebenen  Opposition. 

•)  smm  3.  ueft  im,  s,  m 
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2.  Verein  für  anhaltische  Landeskunde. 

Gebeimer  Regienmgsratli  Aue  hielt  im  Vereine  für  aohaltisclie  Laudeokaude  iu 
Deflsan  du»  sehr  iBtemnntMi,  mit  gtoim  B^all  rafgenomineiien  Vortrog,  deaaem 
a«g«iutuid  das  Thema  «Iftbtr  StrMnBba.ta«B  nnd  S1«1bI»«Iui«b*  bildete. 

Derselbe  l|iraoli  eanidiet  von  der  im  Bau  begriffenen  Dessauer  Straßeubahu,  zu 
welcher  die  Anregim;?  von  ihm  ans^egan^en  sei,  und  zu  deren  Betrieb  mau  uaoh  reif- 
licher Ueherlegnng  und  Prüfun^r  auderer  Projecte  Gasraotorn  gewählt  hätte,  und  ging 
sodauu  zu  den  Kleiubaluieu  über,  mit  wekbeu  er  sicli  iui'uige  des  in  Preußen 
emtitaDdenmi  Oeaeties  Aber  Kleiabalmeii  rege  beidilfkigt  hSttei  Naeh  lefaier  Meinnng 
wi  gerade  der  Kreis  CQthea  zur  Anlage  solcher  Kleinbahnen  ganz  besondera  geeignet, 
welehe  dem  Handel,  der  Industrie  und  der  Laudwirlhsdiaft  in  gleicher  Weise  dienen 
und  habe  er  durch  Zeitungsartikel  uud  eine  Broschüre  „Was  thnt  dem  Kreise,  Ciitheu 
ualU  i  '  Propagauda  fUr  eine  solche  Bahn  zu  macheu  verducht,  er  sei  jedoch  mehrfach 
auf  Wideietand  gntofien  und  Mine  Broeehdre  habe  in  Anhalt  trraig  Beaehtnng  geftande», 
nmdomehr  aber  in  Prenßeu,  ebenso  ein  vou  ilim  veröffentUditer  diesbezüglicher  Aitikdt 
welcher  die  Folge  gehabt  habe,  daß  sich  Verschiedene  zur  Uehernahme  der  Erbannng 
einer  solchen  P>aliu  im  Kreise  ri5thcn  gemeldet  haheu.  Herr  A  u  e  schloss  mit  der  Be- 
leuchtung der  Vurtheiie  der  Kleinbahnen,  welche  das  wirthschaftliche  und  das  geistige 
Leben  an  heben  beniftn  aind,  imd  mit  da  Bitte  an  die  Anweienden,  ihn  in  eeinen 
BeBtreboDgen  an  rnttersttttien. 

Bei  diesem  Anlaase  mttssen  wir  auch  einer  eultnrhistorischen  Studie  des  ge- 

uannten  Regiernnprathes  „Die  Kleinbahnen  —  einSege n  des  Verkehr«« 
1  e  b  e  n  s"  erwähnen,  welehe  in  Nr.  17  der  ^Straßenbahn"  vom  2»!.  April  l.  J.  enthalten 
ist  und  in  welcher  Studie  er  nach  allgemeinen  Betrachtungen  folgendes  des  näiiereu 
avsflUirt: 

Das  OreJttienegihnm  HeeUenbnrg'StnGtB  ist  von  allen  dentseh«!  Bnndeistaatea 
das  am  wenigsten  heTBlfcerte.  Auch  der  angrenzende  Theil  der  preußischen  Provins 

Ponmem  enthSlt  nur  gering»  Einwohnerzahl,  Durchschnitt licli  wird  der  ^'hni  deren 
kaum  40  in  sich  schließen,  während  der  Durchschnitt  für  das  ganze  Eeicb,  nach  der 
ZKblong  Tom  1.  December  1890,  91-5  beträgt. 

lü  dieser  meDSchenaimen  Gegend  bat  sieh  ans  kleinsten  Anfingen  (Cultivining 
einer  HoeriUdie)  die  Keeklenbarg-Pemmer^sdie  Sdmalspnrbafan  hefansgebttdet 

Die  Hastdtaritt  dieser  Bahn,  die  bdcaant«  Unna  Seh  weder  9c,  CSe.»  Gesell- 

<^chaft  für  Cnltnrtechnik  und  Kleinbalmen  in  QroB-Lichterfelde,  schreibt  diesbezilglich : 
^W'ir  haben  in  Pommern  vor  nun  zwei  Jahren  eine  ca,  100  km  lange  Klein- 
bahn erbaut,  leider  in  ihrem  Oberbau  zu  schwach,  aber  seinerzeit  vermuthete  man 
gar  nidit  einen  derartig  großen  Erfolg,  wie  er  jüt;£t  voriiegt,  daher  der  Fehler  der 
Untersehfttenng.  Wir  glaubten  mit  drei  tlgliehen  Zl^en»  mit  fttnf  Uasebinw  und 
150  Guterwagen  auskommen  zu  können,  aber  schon  d&4  zweite  Betriebijahr  üeff  das 
doppelte  rollende  Material  be/?ehafFen  und  bis  sieben  regelmäßige  Züge,  welchen  sich  in 
der  Bttbeuemtezeit  noch  SouderzUge  anschlössen.  Nicht  nur  dies ;  nach  dem  praktischen 
Beispiel  sind  Pesrifflistea  In  OptimJstmi  Tsrwsndeit  mid  wfr  beginnen  jetzt 
den  weiteren  Atisban  snniehst  von  noeh  90  km  Strecke  und  wabrseheittUdi  im 
nächsten  Jahfe  eine  noch  größere  Ausdehuung.  Die  genannte  Kleiubshn  ist  wie  der 
Schlachterwagen,  ^«ie  kehrt  an  jedem  Orte  an.  nimmt  nnd  gibt  Personen  und  <t1Uer 
auf  und  ab,  genau  wie  die  Pferdebahnen  größerer  Städte  und  f^hrt  mit  20  km  stünd- 
licher Geschwindigkeit  incL  Haltezeiten.  Die  Bahn  hatte  es  znnSebst  nur  mit  tinfiudi 
aelcerbantreibender  BeTÖlkemug  an  tbna,  jetst  aber  nedeln  sieh  Industrien  an,  an  welche 
noeh  vor  drei  Jahren  Niemand  dachte.  Der  bestehenden  Zuckerfabrik  wird  bald  eine 
zweite  folgen,  eine  groAe  Kartoffelstftrkefabrik  ist  im  Bau,  ein  £ingofeu  etablirte  sich 
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sofort,  ebenso  iiieiirt'ach  Mulkereiea.  Der  Steiureichtlmm  der  Gegend  ftuilet  Abdats, 
nHtmm  die  se}il.i<,'ri.iren  Hölzer.  Dm  Alles  schaffte  die  Kleiababn  am  dem  Nichte!" 

äollte  da^  nicht  zu  deuben  gebeu? 

Während  die  verhältnismäßig  arme  Gegend  Meckleuburgü  und  Puntiueru.-«  luit 
der  Hentellang  ton  Kleiiibaliiieii  sielbewnnt  TOfgd».  legt  sieh  in  den  niehsten  Qe« 
genden  Deutschlands,  wir  meinen  die  fruchtbaren  Gefilde  der  prenOischeu  Piovina 

Sachsen,  Anhalts  und  Braunj?chweit^s,  deren  Bewohner  weit  weniger  durch  piyrcnes 
Vordieiist  nh  durch  besondere  (iliteksumstände  reich  und  capitalkrattitr  ;;ewordeii  sind, 
so  gut  wie  iSicht^i,  weder  bei  den  ßehörden  noch  bei  den  Gruudbetiitzeru,  uuch  bei  der 
1llNr^;en  BeTSlkereng.  HQduieii«  kommoi  hie  mid  da  etoige  WUniche  in  Frage ;  von 
einem  planmäßigen  Vorgehen  dagegen  zeigt  sich  bis  jetzt  keine  Spur. 

Nun  ist  es  ja  menschlich,  daß  Pif^jenisen.  welche  die  Gunst  des  Geschicks  län- 
gere Zeit  hindurch  erfahren  haben,  geneigt  siud,  die  Häude  iu  den  Scbooß  zu  legen 
und  zu  erwarten,  daß  ihnen  der  Zufall  auch  femer  günstig  seiu  und  ohne  ihr  beaoudcrea 
Znthnn  Deijeidge  ihnen  rawenden  werde,  was  snr  BriMltaog  ihrer  vortheiUiaften  Lage 
nothwendig  ist.  Aber  nichts  würde  verkelirter  sein  als  dies.  Es  ist  nicht  das  erstemal, 
daß  in  solcher  Vertrauensfdtgkeit  blühende  Industriezweige  Uberflilt,'elt  ^v  -rden  inffdge 
des.«pn  verdorrt,  fruchtbare  Landschaften  verödet»  ja  ganze  Völker  verkümmert  oder 
gar  untergegangen  sind. 

Wir  nehmen  deshalb  kdnen  Anstandt  die  Bewohner  deijenigen  Gegenden  unseres 
deutschen  Vaterlandes,  welche  tonOlttcke  begQn.stiu:t  worden  sind,  an  die  ihnen  dadurch 
überkommenen  rflichten  zu  erinnern  und  sie  at;t>iit'trdern.  /nni  .Setzen  de«  Vater! ;nif1i  <. 
aber  auch  zur  Förderung  ihrer  eigenen  lutereääeu  hier  mit  gutem  Beispiel  voranzugehen 
und  das  vorgesteckte  Ziel  in  die  Wege  leiten  zu  helfen. 

„Portes  iortunn  ndjarnt**,  nnd  „Yolentem  dncnnt  fata,  nolentem  trahnnt*,  lanten 
Aussprüche  weiser  lUnner,  die  2i)00  Jahre  vor  uns  gelebt  haben. 

Mochten  diese  Wünsche  fieherxignug  finden  1 


3.  Internfttionaler  perman^ter  Strassenbahn-Verein. 

PBOGRAMH*) 

der  in  Köln  in  der  Zeit  Tom  20.~-jM.  Angnst  stnttfindendm  VIII.  Genenl^Vecsnmndnng. 

Hontag,  den  SO.  Angnst. 

AnsUng  von  KSln-Dents  nach  Remscheid— Baimen—ElberlBld  sor  Besiehdgnng 
der  Remscbeider-Straßeababn  nnd  der  Kraftstation  dann  dar  Banner  elektrischen  Berg« 
bahn  nnd  der  Krafistation. 

Dienstag,  den  21.  Angnst 
Tagesordnung: 

1.  Bericht  über  die  Situation  des  Vereines; 

2.  Genehmiguni;  der  Rechnniiirslegnng^  für  das  Jahr  181W; 

3.  Berathnug  der  bereits  in  der  letzten  General-Veraammiuug  verhandelten  Friif^ß 
betreffend  Geleisekreoznngen : 

Welches  sind  die  Bedingungen,  welche  asitens  der  Auptbahnen  den  Strafen 
bahnen  bei  Ausführung  und  Betrieb  der  Geltisekrenxnngen  auferlegt  werden? 
-•1.  Anlas:(>. 

1.  Beschreiben  Sie  die  Coustruction  der  üreozungeu  unter  Beigabe  der  bezüg- 
lichen FlSne 

•)  2.  Ueft  lÖW,  S.  Tb. 
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a)  für  FArdflbaluiaB. 
i)  illr  Dunpfbtlnieii. 

2.  Geben  Sie  au,  ob  Wärterliüu.sclieu,  ßairiinn,  fintgleisiuigsireidiMi,  Signale 
n.     w.  Tom  ätraßeubalmbeürifibe  v«rl4Mig(  werden. 

B.  Betrieb. 

Weiche  Lasten  sind  dem  Betriebe  der  StnU^eniMUiueu  weiter  auferlegt  (äigual- 
nnd  WSrterdienBt  o.  •.  w.)? 

IHe  Genenl-VenainiDlung  ttat  die  Ton  dem  Referenten  beanlrigten  Sdilnü- 
fdgenugen  nidit  eagenoiDniea  uid  den  Beaehlius  gefinitt  die  Inge  wieder  «nf  die 

Tagesordnung  der  nächsten  Versanuttlong  m  setMO.  (Siehe  Protokoll  der  Budapester 

Generfil-Versanimlnng.  Seite  30.) 

Haben  äie  zur  Krörtenmir  dieaer  Frage  neue  UittheilungeQ  zu  macken  oder 
neue  Bemerkungen  vorKubriu^'en  ? 

Eei'ereut :  Herr  P.  Amor  et  Ii,  Director  der  Societä  dei  Trauiwayä  a  Vaiiore 

nelte  Pfovinda  di  Terino,  Tnrin. 

4.  Bemdiiing  der  Frage,  lietreffend  Oberbra: 

Beaehreiben  Sie  anter  Btingnag  von  ZeiebniuigeB  oder  ttlHcen  die  netnltieelieii 

Oberban-Syatenie,  welche  Sie  rerwendet  habend  ond  geben  Sie  den  Zeibimn  auf 

welchen  sich  Ihre  Erfahrungen  erstrecken. 

Ana  welchem  Material  sind  die  Schienen  geüsrtigtif  Bessemeratahl,  Siemeus- 

Martinstahl,  Thomafl-FluflKfltahl  u.  s.  w. 

Welche  Hiirte  hat  (Uuiüelbe  V 

Welche  Mängel  haben  sich  gezeigt?  Schienenstegrisse,  Aasqaetjichuugeu,  Ab- 
adiilfenuigen  n.  i.  w.  der  lAnlHidieai  Definmürnng  der  Sehienenenden  ? 

Wie  stark  ist  die  Abuutsong  Ihrer  Schienen?  Wie  lange  siiul  (licselben  im 
Gebrauch  ?  Wie  atark  iat  die  loaiupnidiDahnie  durch  Straßenbahn'  und  Fnhrwerk»- 
rerkehr  ? 

Geben  Sie  au,  wie  die  Geleise  im  Qnerprofile  der  StraiSe  liegen,  das  beißt  ob 
die  einifllnen  Sdiienenetrlag«  verediiedene  HShenlagen  kaben,  Wodorcb  stete  eine 
größere  Abnutzung  des  tiefer  liegenden  Stranges  lirrvorgerufen  wird. 

Welche  Einwirknng  haben  CUbrte  und  fro£i  der  Bandagen  auf  den  Sehienen* 
verichleiß  ? 

Wie  verhalten  sich  die  Stoße? 

Wie  hJUC  rieb  die  Spnrwdte? 

Ist  Ihr  Oberbau  stark  genug,  nm  auch  fttr  den  Fall  bdbehalten  werden  zu 
k  hnicu,  daß  mechanischer  oder  elektrischer  Betrieb  an  Steile  des  Fferdebetriebes  ein* 

gefuhrt  würde? 

Geben  Sie  au,  welchem  metallischen  Oberbau-Systeme  Sie  den  Vorzug  geben: 
a)  bei  Verlegung  der  Geleise  in  Maeadam, 
fr)  n         »        »       »      i>  gewöhnliche«  Steinpflaster. 
c)   „        »»MD  Steinpflaster  mit  Beton>Unterlage« 
<l)  „         „        .  ,  Holzpflaster, 

<)   ,         »       »       »      I,  Asphalt. 

Begründen  Sie  Ihre  Ansieht 

Referent :  Herr  Baurath  F  i  s  c  h  e  r  -  D  i  c  k,  atallTertretender  Director  der 
Grollen  Berlin- :  P«'er<leei>*enbahu-Gesells.'baft,  Borliu. 

5.  ßeratliuiig  der  l'oljrciKleii  Frage,  betrcffeiul  Tarifbildung: 

Welches  sind  je  uach  deu  Umätäudeu  und  unter  Ausschluss  von  Coucurreuz- 
flUen  die  Grandtogen  der  Tsrifbildang  oder  die  anr  FOrdening  des  Verkehres  so 
gewSkrenden  Erleickteningea? 
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Ä,  Person enverkehi. 

iBt  ei  Bwedmiftflig,  vvradiiedeiie  Claaseii  einsafWireiif 

Bis  zu  welcher  Grenze  ist  die  Pireiserhülimig  für  bSbeie  CUbsmii  ntinig,  mm 
eiDe  vortbeilhafte  Ausnützong  derselben  zn  erniii^^liehen  ? 

Erböhnng  oder  Ermäßigung  der  Tarife  je  nach  deu  *  )crtiichkeiteu  (Linien 
für  die  ärmeren  Gegenden,  ludustriebeiirke^  Linien  uiich  größeren  Verkebrscentren). 

Erhfilmiii;  oder  EnnBfiigimg  der  Turife  je  nach  den  Veiliiltiiieseii  (lUrkte,  Seiiii- 
iiitd  Faiertagavcrkehr). 

nin-  und  Betou^BiUette,  SeiieubiUette,  f maemiftBigaiig }  Fforkioncii  an  die 
Verkäufer. 

Aboamemente :  gewöhnliche,  Sehttler-,  Arbeiter'Abounements. 
OflterT erkehr. 

Tarifbildimg  nach  Werthclasaen. 

1  r^rife  nach  dem  Gewichte,  Yereiniachto  Tarife  nach  dem  Ladeqiiaatam  (Wagen* 

ludungeu). 

Tarifbildung  nach  der  Wageugattiing,  bedeckte,  offene  n.  s.  w. 

Tarif  vnter  AoBiebloaa  der  Verantwortlichkeiten  in  tinfiuhiter  Art  (ohne  Fradtt« 

brief  mit  Transportkarte). 

Kefereiit :  Herr  Moyanx,  Yoiatand  venchtedener  JEiem*  md  StraOenbahnen  in 

Italien,  Brüssel  sodann 

Uittwucli  den  22.  August 

Tagesordnung : 
6.  Beratbung  der  IVag«  betr.  den  elektriedun  Betrieb. 
A,  AnInge. 

Beeeliveiben  Sie  das  von  Ihnen  eingeführte  System  des  elektrischen  Betriebes. 

Geben  Sie  die  Länge  des  Babunetzes  ftlr  Tliren  elektrischen  Betrieb  an. 

Beschreiben  Sie  die  Terrain-Verbältnisse  Ihres  Babnnetzes  mit  specieller  Angabe 
da  LKnge  der  horisontalen  StTmAen«  der  Sbeeken  mit  sdiwaeheii  Steigungen  (bie  1 : 40), 
mit  mittleren  Ste^gnngen  (bis  1 : 38)«  mit  itarken  Steigungen  (Ua  1 : 90),  mit  adir  atarkmi 
Steigoagei  (1 :  SO  md  mehr). 

Welchen  UinimnlradiiiB  haben  die  Cmrfen?  Fallen  die  Cnrven  mit  Stetgnngen 
nnsammen  ? 

Wit?  t'pIp  Pf'erilekriifte  hat  Ihre  Centrf^lstation  ? 

Ob  II  Si.    !if>  Anzahl  der  Motorwagen  an,  ans  denen  Ihr  Wagenpark  besteht. 

Geben  Sie  die  Anzahl  der  Sitz-  und  Stehplätze  Ihrer  verschiedenen  Wagen- 
gattungen an. 

Sind  Sie  der  Anneht,  daß  das  gewöhnliche  liei  dem  Ffwdebetrieb  gebränehliehe 
Wagoimoddl  nch  voitheilhalt  dem  dektriecken  Betrieb  anpaist  f 

Darfke,  Ihrer  Aneicht  jmdi,  ^e  Anwendung  von  Decksitzwagen  au  pnii)ft>hlmi  sein  ? 

Wie  hoch  belanfen  eich  die  dnreh  EinfUhnmg  de»  elektriaeben  Betriebe»  vemr- 
Mchten  Anlagekosten  V 

1.  Für  die  unbeweglichen  Anlagen:  —  Uesamuiikosteu  —  Kosten  iiro  Geleise- 
Eitometcr,  ^iio  Streekea-KUometer,  pro  Hotwwagen. 

Geben  Sie  »epawt  Keelen  an,  welche  durch  den  infolge  der  Btnflihnmg 
de»  elektrischen  Betriebe»  benttthigten  Umban  oder  Neabau  der  Oeleiae  veninaeht 
worden  sind. 

2.  Für  das  rollende  Material :  —  Gesammtkoateu  —  Prei«  pro  Wagen. 
S,  Betrieb. 

Weldie»  aind  bei  gew9hnlidiem  Betrieb  die  Stirke  (Ampere)  und  die  Spanmmg 
(Volt)  de»  Strome»,  den  Sie  anf  die  Linie  «enden? 
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Welches  sind  dieselben  Daten  für  dpn  Maximalbetrieb  ? 

Welches  ist  die  durciiachiüttliche,  uuch  dem  Fahrplane  berecbuete  FaUr^eschwifldig« 
keit  Ibnr  Wagen? 

Wetc^Ms  ist  die  mittiertt  Annhl  der  in  gleidier  Zeit  in»  Betri^  elelnttden 
Waueu  und  die  dnKbecIuiittliche  Ug^ehe  XUometenaU,  die  ?on  diesen  Wngen  dnreh« 
fahren  wird  ? 

Machen  Sie  die«e  Angaben  fttr  die  Motorwagen  und  fUr  die  Anbäugewagen  ? 

Welebcs  iat  die  gxVBte  Ansahl  Wagen,  die  Sie  sn  glddier  Zeit  nnf  der  Strecke 
in  Betrieb  stellen  können  und  dw  nuaimnle,  tSgliclM  Kitemetennhl,  die  von  dieeen 
Wagen  dnrcbfahren  werdeu  kann  ? 

Machen  Si«  diese  Aiij^abeu  für  die  Motorwagen  tind  fftr  die  AnhSiicf'wageu  V 

Welches  sind  Ihre  Tractiuns kosten  —  pro  Jahr  —  pro  Motorwagenkilouieter  — 
pro  Wagenkitometer  ttberbaupt  ? 

Nfi.  ünter  Tnetionakoetea  sind  sn  Tenteben ; 
a)  SXmmtiiche  Keeten  für  die  Braeagniig  der  motorischen  Kraft,  die  Uuterbaltnngl- 
kosten  <}f"^  i;nbew(>glid»en  Und  des  rollenden  Kateriaia,  die  Löhne  der  Fahrer 

(Motorwagcntuhrerj. 
0)  Auiurtiaatiöu  der  Nenanlagen. 

Thailen  Sie  die  in  Ihrem  Betriebe  Totgekomnieiaii  StSfimgen  oder  UnflUle  mit 
und  geben  Sie  zieren  Ursachen  und  Folgen  an. 

Befeient :  Herr  Paul  van  V  I  o  t  e  n,  logenienr  in  Brflssel. 

Sodann  Bfiichtitrnnt^  der  Eisonbahiiwfigen-  und  Maachinenfabrik  von  van  der 
7.yim\  8i  Charlirr  und  der  elektrisch  betriebenen  Schwebebahn,  sowie  der  Waggonfabrik« 

Actien-üe^ellschaft.  vorm.  P.  Uerbraud  &  Cie. 

Abendd  Biickfahrt  nach  Köln  und  zwangslose  Yerthcilnng. 

Donnerstag,  den  38.  August. 
Tagaaerdmiiig: 

7.  Berathnng  der  Frage  betr.  Scfamiemiittel : 

Welche  Sehmiemiittel  sind  bei  den  Looomotiven  und  Wagen  in  Anwendung 

gekontnieu  ? 

^\  eiche  Erfahrunipr^resnltate  sind  erzielt  worden  und  wie  hoch  stellen  sich  die 

Konten  pro  tausend  Acha-Kilümeter  ? 

Welchen  Einüuss  haben  die  örtlichen  VerhältnLisc  auf  die  Wahl  und  den  Ver- 
btaadi  der  Sehniienuttelf 

Weldien  Ekiiitss  hat  die  Qaalltät  der  Schmiermittd  auf  die  Abnütrang  des 
Lagermaterials,  mit  Bttdisioht  auf  die  Cfmstmction  dw  Lager  und  die  Znaavunenaetinng 

des  Lagermetalls? 

Welche  Resultate  haben  Sie  durch  Einführung  vou  Oelprämien  erzielt? 

Eefcrent :  Herr  N  e  u  f  e  1  d.  Director  der  Crefeld-Uerdinger  Localbalm  in  Crefeld. 

8.  BerathnnET  der  Frage  betr.  Hufbeschlapf : 
Ilaben  Sie  Versuche  mit  S^ickeisen  augei^tellt .-' 

Wie  haben  Sie  dieselben  Tenrendet?  (Tordereisen,  Hintereisen?) 
Welche  Ergebnisse  haben  Sie  damit  in  Beang  anf  die  Leistong  nnd  BrbaltitBg 
der  Pferde  erzielt 

Wie  hoch  steilen  sich  die  Ko^ilen  im  Vergleich  Q)it  dem  i^ewi»hnli<"hen  Beschlag? 

Referent:  Herr  R.  Draegei.  Bi triebsdirector  der  Kölnischen  Straßenbahn. 

9.  Berathung  der  Frage  betr.  Pferdefütterung : 

Welches  ist  die  noimale  ZasammensteUnng  Ibier  Ffeide-Bation? 
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Welcher  Art  siud  uameutlidi  die  ErwäguugeD,  welche  Sie  daza  beätimmen,  in 
gröterau  oder  klefaier«»  Qimititlteii  nw,  Stroit,  Ger^  oder  Kais  m  v«iftttMrD  1 

Sind  bai  der  WeU  dieier  Nahrnnfmittel  anfier  den  AkonoiaiacheD  oder  tfrtUohen 

BUcksiditen  auch  die  klimatischen  VerhlÜlDisse  in  Betraebt  za  ziehen? 

Referent :  Herr  ?>  :i  i  II  u  t,  Director  der  »Oompagnie  dea  nramvayi  dn  I>6|Mur- 
tenieut  »In  Nord  '  in  Lille.  8udauu 

AuHÜug  uach  dem  Siebengebirge.  Vau  Buiiu  ann  Suaderlahrt  aut  der  DAiupf' 
Strafieabahn  naeh  UeUem ;  unmittelbare  Udienetnung  det  Rheinea  nnd  Anf&hrt  mm 
Drachenfels  mittelat  Zahnradbaltn  j  Abstieg  und  AnfoUegmit  Zabnradbatin  anin  Petenbersß 

Freitag,  den '2i.  August 

Tageaorduoiig : 

10.  Beratbnng  der  Frage  betr.  Wageidieisnug : 

Haben '  Sie  Vecsnehe  mit  dem  Heinen  Ihrer  Wagen  gemaeht  nnd  mit  welchem 

Erfolge  V 

Beüchreibeu  Sie  das  tou  Ihnen  angewendete  Syütem.  —  Ueben  Sie  dewien  Vor- 
nnd  Nachtheüe  au. 

Halten  Sie  das  Heizen  der  im  Innern  der  Stidte  rerkebrenden  Wagen  fOr  em- 

pidilenswerth  nnd  uuter  welchcu  Bediognngen  ? 

Wie  hoch  stellen  sich  die  AnlaLftkosten  pro  Wagen  V 

Was  kosten  Heining  und  Unterhaitang  der  Heizapparate  pru  Tag  und  pro 

Wagen  ? 

Beferent :  Herr  H  a  m  e  1  i  n  k,  Director  der  «Nederlandwbe  Tramweg^Uaalaehapplij, 
in  Heeraiveen*'. 

11.  Vortrag  des  Herrn  Tiv  il  Ini^enienr  E.  A.  Z  i  f  f  e  r,  Vice-PrÄsideut  der  Kolomeaer 
Localbalinon  in  Wien  Uber  Kabelbahnen  und  andere  im  Stiaßeubabnhetriebe  verwendete 
mechanische  Motoren  nnd  Betriebs-Sjsteme. 

19.  Tortrag  des  flerm  Stoeaaner,  Direetor  der  Deutschen  Straßenbahn- 
Gesellschaft  in  Dresden,  über  den  Lttbrig'schett  Gasmotor. 

13.  Verscliieilene  Mittlu-üangen. 

14.  Anfstfllini«;  des  Bii'i^'et.s  für  l!i95. 

15.  Erneunnng  eines  Directiuns-Mitgliedes  au  Stelle  des  ausgescbiedeueu  Uerxu 
von  Tarb«  (Wien). 

NB.  Laut  Vorschrift  des  Art.  4  der  Statuten  hat  die  Direction  Herrn  H,  von 
J  e  I  Ii  n  e  k,  Geueraldirector  dir  Rudapester  Straßenbahn-Oesellacbait,  als  £i3atzmitglied 
bis  zur  dit'>jfthriä^'en  Generai versammhing  bernfen. 

.  lü.  i^rueuuuiig  von  drei  3iitgiiederh  der  Directiuu  au  i;telle  der  uu:itreteudeu  und 
wieder  wftblbaien  Herren  Geron,  Uiehelet  nnd  Sehadd. 

17.  Bestimmung  des  Ortes  und  des  Datums  der  nächsten  Generalvcrsaninilung. 

Abends:  Otleielles  Bauket,  den  Verpinamitgliedem  und  den  Behörden  dnigeboten 
von  der  KiUnischea  Straßenbahn-Gesellschaft. 

Samstag  den  25.  August: 
Den  Herren  llitgliedeiu  wird  Gelegenheit  geboten,  entweder  im  Vereine  mit  der 
Besichtigung  der  von  der  Allgemeinen  Elektricitäts-Gesellscbalt  angelegten  elcktrisclii:u 
Bahn  in  Dortmond  das  Sdiienenwalzwerk  «HOrde",  oder  im  Verein  mit  dar  Besichtigung 
der  von  obengenannter  Gesellschaft  ebenlalla  hergestellten  eldtbtisehim  Bahn  in  Essen 
das  Sebienenwaliirerk  .FhOniz''  in  Bohrort  kennen  an  lernen. 

Sonntag  den  S6.  Augnst: 
Abikhrt  von  K5In  nach  Antwerpen  nom  Betnche  der  Ansetellang. 
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IV.  Bespreehung  neuester  Werke 

Die  Privatbauthiitigkeit  im  Eisenliahiiwetien. 


Uut«r  dicäer  Uuberaclirift  TerOfleiitliclit  der  Bau-  uud  Betrieba-Inspector  Emil 
Peters  in  der  Zettnng  des  Vereines  lentecher  Ei8«ibalin<Venraltnngea  Nr.  flO  ym. 
10.  Harz  I.  J.  einen  beachtenswerthai  AnüMte,  den  wir»  bei  dea  «llgenieinen  Interesse, 
ilen  dip.^e  Frage  in  allen  Staaten  «regt,  ansingsweise  anch  nnaereoi  Leserkreise  mit* 

tlieilen  wollen. 

ScLou  bei  dem  im  August  v.  J.  iu  Budapest  abgebulteueu  iuteniationaien  Straßeu- 
bahn-Oongress  bat  Ben  CSviMhgenienr  E.  A.  Ziffer  darauf  lungewiesm,  dafi  in  den 

Tagea-Jonraalen  Deutschlands  sich  Stimmen  erbeben,  welche  bebanpten,  daß  Mcb  die 
auf  dag  prenCiselie  Gesetz  Über  die  KleiTibjilmen  gehetzten  Erwartungen  bisher  alebt  et^ 
fQllt  haben  nud  »ich  voratissiclitlich  auch  nicht  erfüllen  werden.*) 

Dieue  Ansicht  wird  damit  begründet,  daß  der  Minister  der  üiTeutlichen  Ar- 
beiten hti  Beratbniig  des  Klonbahn^Geeetaes  im  Laadtage  die  Uitihdlnng  gemacbt 
bttbe,  der  Staatsreglening  ligeA  bereits  Antrü^^e  aaf  den  Baa  von  Nebenbahnen  im 
Umlant^e  von  IT.oon  km  vor,  und  aus  dieser  Thatsache  wird  mit  Recht  gefolgert, 
daß  das  Bedürfni.s  nach  Nebenbahnen  ein  sehr  großes  sein  müsse.  Es  wird  dann  weiter 
gefolgert,  man  liütte  erwarten  dürfen,  daß  nach  dem  Erlass  des  Gesetzeä  uud,  nachdem 
dne  AniaM  von  AetieDgeaeUsdiaften  nnd  Bannntemdun«tn  inr  Ansfltbning  Ten  Eiein- 
bahnen  hervurgetreten  seien,  der  Untemehmaogsgeist  sich  in  aufierordentlidier  Weise 
der  Sache  annehmen  werde.  Diese  Varanssctzung  sei  jedoch  nicht  eingetroflFen ,  w;i«  nich 
daraus  ergebe,  dai^  die  Zahl  der  ertheilten  Concessioaen  zum  Bau  und  der  Geaelimigungen 
ZOT  Anfertigung  von  Vorarbeiten  nur  gering  sei. 

Endlieb  wird  noch  ansgefllhrt,  da6  das  Oeseta  seinen  Zweek  nidbfc  eifllllen  werde, 
weil  den  geringen  Verbessemngen,  welche  es  enthalte,  erbebliebe  Naebiheile  gegen- 
überständen. Die  Verbesserungen  beständen  im  Wesentlichen  nur  darin,  daß  die  der 
Genehmigung  vorausgehende  itoii/eiliche  Prüfung  nach  §  4  de«  Qeaetses  auf  die  nach- 
stehenden vier  Funkte  beschrankt  werde: 

1.  die  betriebssidiere  Besebaffenbeit  der  Bahn  nnd  der  Betridisniittd; 

2.  den  Schutz  gegen  flchSdludie  Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes; 

8.  die  technische  Befähigung  und  Zaverltfssigkeit  der  in  dem  iUißeren  Betriebsdienste 
anzustellenden  Bediensteten ; 

4.  die  Wahrung  der  Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs; 
und  femer  in  der  naeb  §  7  gebotenen  HBgliehkeit,  emea  Weg  andi  gfgva  den  Wider- 
spmdi  des  ünterhaltnngspfltebtigen  benutzen  zu  kQnneo. 

Dagegen  sei  das  ganze  Verfahren  bei  der  Ooncessionirung  und  Eeanfsiebtignng; 
—  weutgsteDü  soweit  llasrhinenbetrieb  in  i'rage  komme  —  sehr  schwierig  uud  zeit- 
raubend. Unter  Umständen  seien  nicht  weniger  als  sechs  Behörden  dabei  betheiligt, 
nSmlidi  die  aUgemdne  Landesverwaltnng,  besw.  ier  Regiemngsprftsident,  die  Bisen- 
bahnverwaltuug,  die  Straßenbanverwaltung,  die  Post-  und  Telegraphenverwaltung  nnd 
evpntnf'll  il:e  Militärverwaltung.  AnCerdeni  werde  ^\fh  'nnhesondere  die  Niehtgewäbmng 
de»  Enteignungsrechtes  als  ein  großes  Hiudetuis  lör  das  Zastaodekommen  der  Klein- 
bahnen heraosstelleo. 

Sdilieftlidi  wird  die  Staatsregiemog  angemfen,  sie  mtfge  erneuert  in  Erwägung 
ziehen,  in  welcher  Weise  das  Kleinbahnwesen  am  zweckmäßigsten  nnterstütst  werden 
könne,  da  der  Staat  als  fast  alleiniger  Besitzer  aller  Eisenbabnen  den  grOßten  Tortbdl 
aas  dem  denselben  sugeftthrten  Verkehr  genieße. 

*)  Sielie  aaoli:  7.  Heft  1883.  lUtUMilaDgaB  dM  Cüfil-IninBleiin  B.  A.  Ziftr  filier  die  vom  Inter- 
nationalen  permaoeatea  StreAenlMhii  •Tereiii«  bei  der  VII.  Oeneral-TenHunmhnig  in  Bodapest  ge- 
fassinin  Besi'olilue. 

Intomationalor  permaneotcr  Straßenbahn- Vfrrnjn  (UnifM  internationale  permanente  de  Tram- 
wSifS)*  von  £.  A.  Ziffer,  Zeitaohtift  lür  Loeal-  und  ütrafieulMlmwesen.  lieft  III. 
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Herr  Peters  ündet  aber  mit  Recht,  daß  für  die  Mfittg  und  Beantwortnng 
der  Frage,  ub  tliatnäclilich  Gnind  zu  Refiiri-Iitnngen  vorliauden  sei,  es  nhcr  nlclit  },'enögt, 
lediglich  die  Ertrt'bnisse  «Ich  letzten  .Talires  in  Betracht  zu  zielieii,  wie  es  in  der  Pres'^e 
geacliieht,  souderu  die  Fragesteliaug  wird  lauteu  uiiiüäeu:  wie  war  es  früher  uud  wie 
ht  «■  jetsfc?  Ent  MiB  solelMiii  V«gl«ioIie  whd  mio  ürtbeil  gewiiiii«ii  kDioi«ii 
daittlwr,  ob  wohl  ein  Erfolg  von  dw  gesetig«%6tiBciiMi  tfaßnaliiiien  des  Votjahm  la 
erwarten  steht  oder  nicht. 

Der  Verfasser  erinnert  daran,  daß  schon  früher,  und  zwar  gegen  Ende  des  achten 
Jahrzehnte!«,  der  Eisenbahnhan  in's  Stocken  geratben  ist,  er  schildert  den  Zustand  vor 
Erlaus  deä  Kleinbahn-Gesetzes  und  den  ätimmungswecbsel^  der  sich  mit  dem  Bekannt- 
weid«o  des  G«Mteeiitwiurliw  ttber  die  Kleinbelmen  imd  PriTafr'AnieliliiMbaliBeii,  denen 
ausgesprochene  Tendens  die  Forderung  n  tl  t  fi  lues  unter  Betheiligung  des  Privat- 
Capitales  bedeutete,  rollzog.  Er  glaubt  In  s  hluss  ziehen  zn  sollen,  daß  es  verfehlt 
oder  mindestens  verfrüht  ersrheint,  wenn  man  ansspricbt,  daß  die  Kleinbahnen  sich 
überhaupt  nicht  eutwiclteln  würden,  ienier  daß  die  Thataachen  aUzu  pessimistische  An- 
edunnuigeii  nicht  redttfurligeii  und  dafi  flbw  des,  wea  Mb  jelst  geidiehen  ist,  verschie- 
dene, auf  amtlichen  Qnindlagen  beruhende  Mittheilungen  Auskunft  geben.  Der  Verfasser 
beruft  sich  anf  das  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  dem  Hanse  der  Äbgeord- 
nptpn  zugestellte  ilateriale  nud  die  im  ersten  Hefte  der  ^Zeitschrift  für  Kleinbahnen" 
euthalteue  Uebersicht  der  iu  dem  Zeiträume  vom  1.  Octobcr  1892  bis  zum  30.  Sep- 
tember 1808  erthellten  Genehmignngen  lllr  Kleinbahnen. 

Bm  Peters  ist  d«r  Ansicht»  dafi  man  sidi  Uber  das  Wesen  der  Elembahnen 

noch  nifllit  genügend  klar  geworden  ist  und  daß  der  Sinn  noch  allzusehr  auf  die  Her- 
stelliuitr  von  AbkUrzungs-  und  Vcrhindunpslinien  zwischen  bestehenden  Haupt-  nnd 
Nebeubahueu  gerichtet  sei.  An  derartige  Bahnen,  weiche  von  vorneherein  &Ih  Dnrch- 
gangsbahnen  angesehen  werden  oder  üch  doch  früher  oder  später  vieileicbt  za  solchen 
entwldielD  hUnnten,  müssen  «Oetdings  so  hohe  Anfiradetnugai  in  ban-  nnd  betrieblicher 
Hinsicht  gestellt  werden,  daß  der  Begriff  der  Kleinhahn  dabei  gftulich  verloren  geht. 
Pip  »l^ni  Lande  noch  fehlenden  Kleinbahnen  sollen  aber  im  Allgemeinen  nicht  Durch- 
gaugü-  oder  Concurrenz-Untemchmnngen  der  bestehenden  Bahnen,  sondern  Zufnhrwcge 
m  diesen  bilden,  durch  welche  in  erster  liinie  Handel  nnd  Wandel  in  den  von  ihnen 
bertthrten  Gegenden  gehoben  nnd  etwa  vorhandene  indnstrielle  üntemehmnngen  eos- 
cnrTenzfäiag  erhalten  werden  sollen.  Die  Elelnbabnen  werden  daher  ihn  Anl^ben,  dem 
rein  firtltdien  Verkehr  m  dienen,  nur  dann  erfüllen  kennen,  wenn  einem  vermeintlichen 
Durchgangsverkehr  durchaus  keine  Upter  gebracht  zu  werden  brauchen.  Dem  Bedürf- 
nisse eines  lein  Ortiidmi  Terltdirs  wird  non  in  sehr  vielen  F&Uen  dnrcb  einselne  Sack- 
bahnen mit  nur  einem  Anschlnss  an  die  bestehenden  Bahnen  am  besten  entqnoehen 
werden  können,  welehe  sidi  sowohl  im  Ban  als  im  Betriebe  billiger  stellen  als  dnieh- 
gehende  Nebenbahnen. 

Als  oberster  technischer  (tnindsatz  solcher  Bahnen  mnas  featgelialten  wfr^len, 
daß  sie,  ihrer  begrenzten  Aufgabe  entsprechend,  mit  chanlichst  geringem 
Aufwände  gebaut  nnd  in  möglichst  einfacher  Weise  betrieben 
werden,  wahrend  im  wirthsehaflUehen  und  Terkehrsmteresse  daranf  na  rttekslditigett 
ist,  daß  die  Bahnen  an  die  beviilkertsten  Ortschaften  und  einzebien  BetriebsstStten 
möglichst  nahe  herangerückt  werden.  Sollen  aber  diese  beiden  Bedinsrtmgen  erfüllt 
werden,  so  wird  sich  der  Qedauke  von  selbst  aufdrängen,  ob  für  die^e  äaugadern 
nieh  t  von  der  bisher  ttblichgewesenenBaaart  der  Nebenbahnen 
abgegangen  und  meinem  Bahn  System  gegriffen  werden  sollte^  welches  sowohl 
im  Bau  ak  andi  im  Betriebe  geringere  Kosten  verursacht,  und  ob  nicht  in 
vielen  Füllen  vom  der  Normalspnr  abgesehen  und  die  Schmalspur  gewihlt 
werden  sollte. 


DIgitIzed  by  Google 


469 


Die  adumü«  Spur  hat  Ureilieh  «shon  yM»  AiibXager  gefnndaD,  ob  aber  deren  Für- 
sprache ihf  QbQrall  ^te  Dienate  geleistet  bat,  darf  fttglich  bezweifelt  werden.  Der  Ver- 
fasser kann  '«ich  des  Eindruck«  nicht  erwehren,  als  ob  in  Klehibahii-Angelepeulieiteti 
allzQsebr  beriuudillettirt  wttrde,  und  als  ob  aidi  der  Sprucb,  daß  blinder  Eifer  schadet, 
aach  hier  bewahrheite. 

Br  mUb  Unat  darauf  hin,  daß  man  ftbr  die  Kleinbahnen  viel&ch  dadurch 
Stimiuimg  m  mauhn  Teraiefatet  dafi  man  die  Bankeeten  denelbea  anfierordentUeli 

niedrig  angegeben  hat,  wie  z.  B.  Graf  Arnim-Schlagenthin,  daß  das  Kilometer 
Lif5  zn  3fKX)  ilk.  herab  koste,  nnd  Graf  Fred  F  r  u  ti  k  »>  «her  g,  der  sioli  nra  die  Grün- 
dung emer  Actien-Gesellschaft  cum  Baue  toq  Kieiiibabuen  in  Schlesien  bemOhte  und 
die  Koaten  van  1000  hm  Bahnen  mit  Metertpnr  anf  16  lOUionen  Mark  «ehfttste,  wlhvend 
die  liehtige  vad  aageneieeae  VeraBseblagimg  einer  Bahn  imd  die  Avefllhrang  derselben 
nnter  Yermetdong  späterer  im  An!?chlage  nicht  vorhergesehener  Anspräche  nnd  Mebr- 
kosti^n  aber  die  erste  Yoranssetzuug  für  die  solide  Verwirklichung  des  Projects  nnd  die 
Betbeüigong  des  Privatcapitals  is^  weiches  eine  thatsilchUche  und  Überzeugende  Unter- 
lage effenkrti 

Der  Terfaaier  betont  femer,  daß  ee  eine  ToUsUndige  Totfcennnng  dee  eigenen 

Beriten  bedeuten  würde,  wenn  die  interessirten  Körperschaften,  anstatt  daa  Kleinbahn« 
Unternehmen  dnrcb  CiLwähmn^  aller  nnr  irgend  zuläasigen  Erleichterungen  zu  ffirdom, 
dasselbe  als  ein  günstiges  Object  tltr  ihren  Steueraäckel  ansehen  und  den  Verauch 
nuuhm  irellten,  ans  demselben  heranszupressen,  was  nnx  irgend  möglich  aei.  Wenn  m 
wehr  ist,  d«A,  wie  hehanplet  iriid,  FroTinien  nnd  Kreiee  nicht  nnr  dne  itindige  Be- 
nUtzongspacht  für  die  zur  Anlage  der  Bahn  zn  benützenden  Chansseen,  sondern  anch 
noch  einen  Antbcil  an  der  Brntto -Einnahme  des  Unternehmens  und  außerdem  noch  dftn 
freien  Transport  der  Chaostie-Banmaterialien  gefordert  haben,  daii  femer  Landstädte 
darauf  bedacht  gewesen  sind,  ihre  Straßen  auf  Kosten  des  Kleinbahn-Uatamefamena  mit 
gntem  Pflaster  sn  Toiehen,  so  Icann  es  allerdings  nidit  mdir  Tenranden,  wenn  die 
Untemehmnngslost  sich  zurückhält  und  Privat-BaatUi^keit  im  BSsatbahnwesen  sieh 
noch  nicht  iu  der  erwünschten  ^Vr■iJf>  zn  entfalten  vermasf. 

Herr  Peters  gibt  aber  die  Hoffnung  noch  nicht  auf,  daß  schließlich  die  bcä^ere 
Einsicht  kommen  nnd  es  der  Beharrlichkeit  nnd  Ausdauer  gelingen  werde,  die  zur  Zeit 
nodi  obwaltonden  Schwierigkriten  nnd  WiderwSr%keitea  wa  flberwinden,  nnd  daß  die 
Zeit,  in  welcher  das  mit  so  großer  Begeisterung  begonnene  Weik  einen  rüstigen  Fort^ 
gang  nehmen  kann,  nicht  in  zu  weiter  Feme  liegen  möge. 

Die  Ansichten  fks  Herrn  Peters  sind  so  richtig,  daß  wir  denselben  nnr  voll- 
inhaltlich zuatimroeu  kcinuca  und  wünschen  müssen,  daß  man  auch  bei  uns  in  Oester- 
reich die  gleichen  Grundsätze  nicht  nnr  in  technischer,  sondern  auch  gesehSftlidier 
Boiehvng  anfttelle  und  naeh  denselben  Torgehe. 


V.  Neuerangen  auf  dem  Gebiete  des  Local-  und 

Strassenbahnwesens. 

Anwendung  der  direct  gekuitpelttn  Drehgestelle,  Patent 
„Schmidt-Beil",  bei  Kleinbahnen. 

Schon  seit  langer  Zeit  ist  man  in  Fach-  und  Interessentenkreisen  bestrebt,  die 
Anlagekosten  der  Eisenbahnen,  insbesondere  jene  d«r  Bahnen  notergeordnetiHr  Beden- 
tnng«  herahnmündem,  nm  die  Bentobilität  denrtigerTnuispQftmitiiel  thunliehst  in  gewlthr- 
leisten  nnd  anch  zn  ermöglichen,  daß  Gegenden  mit  soh wachem  Verlcehre  solcher  Var' 
kehrsmittel  theilhaltig  werden  kOamn. 
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Zu  «liesem  Zwt  cke  niiiäs  znnftclist  die  Bahntraoe  mit  ihren  NiTeaa-  und  Bich* 
tangsverhältuidsen  1  üi  Terrain  möglichst  angpschmiei^  werden,  was  in  Jen  meinten 
Ffillen  sehr  kleine  Xrümniunprs-nalbmesser  in  den  Iiiigeu  erfordert.  Diese  Itedin^nni; 
erfordert  eine  eutuprecheude  CuuäU'UCtiuu  der  FahrbetrieWraittel,  waa  darub  die  Auweu- 
dang  xireiadiriger  Drehgwtelle  aattatt  der  ttbUeben  eteifiBii  Badaduen  an  enielen 
gasiHdlt  wird,  wobei  aber  die  AusnUtznng  der  Tragfähigkeit  der  Achsen  redocirt  wird, 
ans  welcher  T^rsache  anch  die  Lenkachsen  bei  zweiacbsigfii  Wagen  Eingang  fanden. 

Die.se  Anwendung  ist  jedoch  etwas  beschränkt,  da  bei  dem  pewöhniicheu  Bad- 
staud  ¥uu  4  m  ein  Ualbmeäuer  des  Geleiäebogens  von  60  m  kamu  geutattet  ist. 

In  beidra  Pillen  hingt  aber  der  Wagenkaaten  ttber  den  Anflagepnokten  ge- 
wBhalicIi  mit  ein  Viertel  der  Länge,  re:^p.  der  halben  Achsdigtanz,  welches  Ueherhängen 
in  manchen  Fällen  noch  größer  wird,  dann  aber  findet  an  den  Enden  der  W-^tifen  ..■1, 
B  nnd  />,  ^  ein  schwaches  Suhlendem  nach  auswärts  statt,  welches  umso  intensiver 
wirkt,  je  kleiner  der  Bogenhalbmesäer  iät. 

FiK«  A. 


Diese  tTnntinde  fBhiten  mniebet  dann!,  den  üeberhang  der  Wagen  an  ver- 
ringern, da,  wenn  räl  solcher  nidife  TOrhanden  ist,  aneh  kein  Schlendermonient  ent- 
wickelt wird.  Hieran»  entstanden  di«»  <l\r<^rt  j^eknppelten  Drehgestelle,  welche  bei 
Nornialspurbabueu  den  dort  bestebeudeu  KuppelungSTorschrifteu  aogepasst  werden 
mossten.*) 

Bei  Sdunalepnibahnen  Innn  jedoch  noch  ein  Schritt  wdter  gegangen  werden, 
da  der  Uebergang  der  Fahrsenge  nicht  stattfindet.  Es  kOnnen  daher  je  iwei  einachsige 
Tracks  (Radgestelle)  direct  so  gfeknppelt  werden,  daß  sie  znsftrnmen  den  zweiachsigen 
Tmck  bilden,  wie  dies  rorsteheude  Fig.  A  zeigt,  wo  die  beiden  einachsigen  Rad- 
gcstelle  mit  ihren  Querträgern  aneinander  stußen. 

Bd  Zmammenat^hmg  der  ZBge  nüt  aolehen  Wagen  bilden  swei  andnander 
atoßeude  einachsige  Badgeatelle  e  i  n  zweiachsiges,  wodurch  die  Constmction  desselben 
vereinfaclit  \^l^d.   Ferner;«  ercfibt  sich  bei  AnwendlTng  loleber  Constmetionen  (Qr  die 
Lucalbabneti  der  weaentiiche  Vortheil,  daß 
1.  die  Wagenlänge  unabhängig  vom  Bogeuhalbmesser  des  Qeleises  und 
9.  das  Fahren  mangeli  jedea  Sebleadennomentes  ein  nngleioh  nhignea  ala  hnber  . 
ih« 'üeberhang)  iat 

Diese  Momente  haben  aber  noeh  weitere  günstige  Folgen,  wie  nachfolgende  Fig.  B 
WAmi')y.w}h-ht .  in  welcher  a,  a,  a,  die  Radgestelle  (zweiachsig),  //  nnd  b  die  Kasten 
oder  Tragcouatruction  bedeuten.  Es  zeigt  sich  auch,  daß  in  Bögen  der  Schwerpunkt  « 
des  Wagens  im  Verhiltois  inm  KrBmmnnge-Halhmeflfl»  ehih  nach  einwärts  stellt,  daher 
der  Ceatriftigalknlt  dn  geringerer  Widerstand,  d.  h.  eine  geringere  UebeihOhnng  der 
inneren  Schiene  entgegen  zu  setzen  ist  Da  aber  der  Badstand  nicht  mehr  entlang  dem 
Wagenkasten,  sondern  im  Radgesielle  geraessen  wird,  .so  ist  anch  die  Rpnrerweitemng  in 
den  Bögen  eine  sehr  geringe.  Beide  Momente  sind  für  die  Abnützung  und  Erhaltung 
des  Oberbanes  wesentliche  Factoren. 


*)  Siolio  5.  Heft,  S.  271:   ,,8iMuibaliiiwaeen  mit  (Urect  g(4rapp«]toiii  DrdiBeBtolle  (System 
Sohmldt-Bell).'' 
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f  — f,  

VTTJ 

Anaicht. 

Mu  konnte  dem  «nten  Ansdnina  nedk  ^mt  Conitzoetum  starke  Seitenschwan- 
kangen  ala  besonderen  Naebtheil  Torkalten»  wu  andi  der  Fall  wXre,  wenn  der 

Oberkasten  mit  den  Ringen  r  anfliegen  wfirde.  Das  Auflager  befindet  sich  aber  am 
äußeren  Rahmen  (Ica  Radgestelles  nnd  kann  durch  Verlängemnj?  der  Querträger 
&*}  weit  auswärts  verlegt  werden,  als  es  das  üj^iel  der  Drehung  in  den  kleinsten  vor- 
kommenden Bo|^  nllest. 


Flg.  c. 


Nicht  miernähnt  darf  noch  gelassen  werden,  daß  man  sich  in  neuerer  Zeit  bei 
Scbm&Upurbahnen  bestrebt,  die  Ladefähigkeit  der  Wagen  zu  erhöhen  und  dies  durch 
höheren  Kaetenanfbon  anheben  vilL  B«  iit  iweiMloa,  daA  daa  Tarblltnia  nwiaeben 
S|»ttrweite  nnd  HOba  das  Wageniobwerpimktaa  Aber  den  ädiianan  aehon  dweh  die 
Sebnials]iur  nich  ungünstiger  gestahef,  daher  durch  hi'tberen  Aufbau  des  Wagenkastens 
noch  bedeutend  versclileolitert  wird,  woilurch  bei  nur  geringen  angleichen  Setzungen 
im  Oberbau  leicht  gefährliche  ächwankongen  der  Wagen  erzengt  werden.  Dem  gegen- 
Uber  ermügliv:hl  die  in  Bede  atdunltt  ConatmetioB,  den  Sdiwerpunkt  adir  tied^  also 
gttnati&  SV  i/^BBt  ebne  dar  Ladaflgeba  ab  aaeb  der  LadeflQiiKkeit  eine  Beacbriofcnng 
anfimarlegra,  da  die  Waganllttge  nnbesebriakt  bleibt 

32 
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In  BezoK  auf  die  dnrcbgeheude  ZiigSTorrichtunsr  dürfte  wohl  mit  der  Bernfiuür 
•nf  die  VeiOffHitlicbiiag  im  5.  Hefte  dieser  Mittbeiluugeu  nichts  luebr  zu  erwahucn 
«ein;  daaselbe  gilt  aneh  vm  der  Anbringnog  der  Biense.  Zwd  Hoddle  dieser  geknp» 
pelten  Drehgestelle,  n.  zw.  ein  offener  Wagen  nid  ein  Kippwageo,  wuen  bei  der  loter- 
nationalen  Än<<Btr<iinns:  für  VolkseroiliniQg,  AmeeT«rptegniig,  Bettnagawesen  imd  Yer- 
liekrsDiittel  Wien  ia*J4  zu  sehen. 

W i e n,  3Iitte  Joai  1894.  Anton  Schmidt. 


VI.  Verschiedenes« 

1.  Elsenbahn  Qesetzgebung'. 

a)  Ailerhüchste  baui-tion  des  galixischea  LandUifs-BeseUasseg  xam 

IS.  Febraar  1804. 

Se.  k.  «ad  k.  ApostoUsehe  Jlijettit  btben  mit  Allerböebster  EateebUcBimg  vom 

24.  Juni  d.  J.  dem  Beschlüsse  des  galiziscben  Landtages  rom  15.  Februar  1894, 
womit  unter  Aufliebuiifr  dos  raiultagH-Beschltiases  roin  1  ;  Mai  18rt3  der  galizi«rlie 
Laude^-Ausächuiiä  ermächtigt  wird,  im  äiune  des  Lauiie^ge«>etzes  vom  17.  Juli  189ä 
(L.  G.  BI.  Nr.  42i  in  den  Voranschlag  des  Landeefonds  nun  Zwedce  der  Forderung 
dea  Eiaeiibabnweaeiia  aiedner  Ordnimg  dne  Jabreadotatfon  im  Betrage  Toa  300.000  11. 
durch  75  Jahre,  vom  Jahre  1894  angefaiigcu,  einzustellcD.  soweit  durch  diesen  Beschluss 
das  Land  danenid  bdaatet  wird,  die  Allerbbcbate  Qenehmigttng  an  ertbeilen  gembt.*) 


b)  Concessloiis-KrthniliiiiLr  für  die  I.ocalhahn  mit  elektrischem  Betriebe  TOB 
der  HtAtioii  iimunden  der  hal2kauunergut*Bahn  In  die  Btadt  Gmnnden. 
Der  Firma  Stern  &  Uafferl  in  Wien  wurde  untenu  13.  Juni  1894, 
R.  0.  BL  Nr.  15S  vom  30.  Jnli  die  Conceasion  snm  Ban«  nitd  Betriebe  daer 
Localbahn  mit  elektrischer  Kraft  von  der  Station  H  ni  u  n  d  e  n  der  Salakamioevgnt» 
liahn  in  die  Stadt  Gmunden  auf  Grund  des  bestelinndpn  T,ii .ani-^hn^esetzes  vom 
S7,  Deceraber  1893,  R.  G.  BL  Nr,  198,  und  des  Ei.senbahn-Concesftiüa.sgeseue8  gegen 
die  ttblichen  Stempel-,  Gebflhren-,  Erwerb*  nnd  Einkommenstener-Befreiungen  anf  die 
Daner  von  SO  Jabrea  ertheüt  Der  Ban  dieaer  in  der  Meterapnr  bersnatelleadeB  Baba 
»oll  binnen  ISagstens  einem  Jahre  dem  öffentlichen  Verkehre  Ubergeben  werden.  Den 
( "r.nr'p<."5ionfirpn  wird  das  Wecht  finf^prSnnit,  unter  deu  von  der  Staatsverwaltung  fest- 
zuäetzendeu  Bedingungen  eine  Actieugesellscbatt  zu  bilden  und  Priorit&ta-  und  StAmm* 
Aetien  in  em^rea.  Bratere  gaalaflea  beillglicli  ibrer  Vavatnaong  nnd  Tilgung  den 
Vonraag  vor  dea  Stammaetien,  welcbe  erst  dann  aaf  «iae  Divideade  Anjqimcli  toben, 
wenn  die  Prioritäts-Actien  eine  4Vx"/fiige  Dividende  erhielten. 

Die  Daiior  der  f'oncpssion  ist  mit  90  Jahre  bpstininit  und  die  übHchen  Ein- 
üsunga-Bedingungen  linden  ebenfalls  Anw^endong,  wobei,  wenn  der  ermittelte  durch- 
ecbnittlicbe  Belnertiag  niebt  weuigstena  daen  Jabreabetrag  eireksbt,  weldiar  aar  Ver» 
zinanag  des  voa  der  Staataverwaltni^  goielimlgtea  Anlageeapitalea  mit  4>/i!*/o  and 
zur  Tilgung  des  letzteren  iuuerhalb  der  Concessionstlaner  notliwendsg  ist,  dieser  Jahres- 
Betrag  als  das  der  Bemesaung  des  Einlüenngapreiaee  zu  Gmnde  legende  Beinertrdgnia 
festgesetzt  wird. 

Die  iirujeetirte  2*6  lange  Bafan,  welcbe  niebat  dem  Vorplaue  der  Station 
Omunden  der  Staatababnlinie  Attnang^Steinadi— L:dniag  beginnt,  liebt  tbeila  anf 

•>  Sieh«  aneh :  Heft  3  der  ,lüttlMltaniceB>'  ex        8.  1S7. 
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eigeuem  Uuterbaii.  tliLil;-  di»  bt'&tehendeTi  Slraßtn  lienntzoint,  entlaiig  der  fiahuhof- 
Znfalirtstraße,  dann  der  vou  Pinsdorf  nach  (ttuundeu  lübreudeu  Straße,  sowie  eutlaug 
der  Kueeukranz  nnd  Park^traße  in  die  sogeaannte  Kapferzelle  und  gelangt  längs  der 
ISsplaiiade  diirdi  die  Tlie»tergtne  aaf  den  Stadtpkts,  woMlInt  die  Belm  ihren  End- 
punkt erreicht,  sie  lit  fflr  ^ne  Mizuual-Geschwindigkeit  tod  25  km  pro  Stunde  in  den 
Sirecken  auf  eippnem  Unferban.  von  18  l-tu  pro  Stunde  iu  tlfti  Straßenstret-ken  außer- 
halb der  Ortschaften  und  tou  10  Am  pro  Stunde  innerhalb  der  Oitacbalten  anzulegen 
nnd  einzurichten. 

Der  üntcrbtn  i^  eiugeleiaig  m  ei%aiien,  die  größte  ntdiaeige  Kdgnog  in  dv 
eorrenten  Staredie  wurde  mit  W^/n  flestgeeetst  nnd  die  BogenbalbmeaBer  in  der  freim 

Strecke  dürfen  nicht  unter  40  m  betragen.  Der  Abstand  der  Geleise  iu  den  Stationen 
und  A^s^vei^•h:^tel!eu  ist  derart  zu  beme?!?en,  daß  zwischen  den  paasireDden  Fabrzengen 
eiu  ireicr  Zwischenraum  von  mindestens  11  m  bleibt. 

Die  Kronanlmite  dee  Unterbane»  auf  eigenem  Bafanltürper  bat  bei  Dimnien  nnd 
Eineebnitten  8-5  m,  bei  Btllts-  vad  Ofabenmaneni  8*1  «i  au  betregen. 

Der  Oberbau  ist  aus  Flnssstahlschienen,  deren  Inanspruchnahme  mit  Rücksicht 
auf  deu  Raddruck  hf^i-hstens  W^kg  pro  cm*  betragen  darf.  Der  Schotterkörper  der  auf 
«igeuem  Unterbau  liegenden  Strecken  bat  eine  Krouenbreite  von  2-4  m  zu  erhalten. 
Die  Hodibanten  können  anf  die  aaeh  Bedarf  mindeste  Ansdebnnng  beidirinkt, 
entweder  in  deftnitiTer  Weiie  oder  ans  Riegelmaaerweilc  anf  einer  dnrebgdieaden 
ünterniatir  rriu^'  im  Einklänge  mit  der  heatebenden  Landefr-Banordnnng,  beaw.  mit  den 
localen  BauTür.^chritten,  hergestellt  werden. 

Die  mafchiiielle  Aiilaj^e  der  Centralstation  i^^t  für  eine  deiarti^e  Leistnnti-*lalili_'. 
keit  zu  bcmcääeu,  daG  die  zur  Abwickelung  dt»  stärküteu  Verkehres  erforderliche 
Strommenge  jederseit  zur  VerfBgong  stebt.  Die  ZnfUbmng  des  eiektriseben  Stromes 
an  den  Motorwagen  erfolgt  durch  eine  oberirdische,  gegen  die  Erde  isolirte  Strom* 
znleitnng.  die  in  einer  Höhe  von  mindestens  -m  olierhalb  der  Straßeufahrbahn  zu 
inliren  ist.  Die  Rtii'kleituiiü:  des  Strome.s  erfoI<;t  durch  die  Scbienetti  deren  Stöße  ent- 
sprechend fcleklriach  iiberbrückt  werden  luiLiseu. 

Die  Spannung  in  deu  Leitungen  darf  an  keiner  Stelle  500  Volts  Übersteigen, 
feiner  mnss  die  Stromleitnng  mit  eatspreebend  dimensionirten  Blitssi^nta»  und  soldken 

SteheriieitsTorrichtuugeu  versehen  sein,  daß  eine  übennärMue  Beanspruchung  der  Drähte 
verhütet  werde,  endlich  ist  ttir  eine  entsprecliende  Isolirung  der  Dralitlt-inmgen  iu  den 
Motorwagen  und  daittr  Sorge  zu  tragen,  daß  diese  Leitungen  Unberufenen  unzugäug- 
iieb  seien.  Die  Endpunkte  der  Bahn  sind  mit  der  Centralstation  und  unter  eiuander  in 
tel^oniscke  Verbindnng  m  bringen  nnd  die  für  den  Betrieb  dardi  die  SigaalordnonK 
vorgeschriebenen  optiseben  nnd  aknstiscben  Signaimittel  nach  Haßgabe  des  Bedarfes 
beimstellen. 

An  Fahrbetriebsmitteln  sind  mindej^tens  drei,  mit  einer  entsprechend  kräftigen 
eldttriselien  Ansrtlstnng  versebene  Uotorwageu,  weldie  dnen  flaasnngsranm  von  min- 
destens 25  Personen  entbatten,  ananschalT«!.  Simmtliehe  Wegen  eriialtai  Icräftig 
wirkende  Spindelbrcmsen  nnd  sollen  bei  der  größten  zulässigen  Falirgeschwindigkeit. 
sowie  bei  voller  Belastung  jederzeit  durch  einfache  Drelninf;  der  Schallkurbri  mui 
gleichzeitiger  Einwirkung  der  Spindelbremse  möglichst  räch  zum  Stillstaude  gebracht 
werd«i  kffnaen. 

IKe  Tatife  Übr  den  Personen-  nnd  Gtttertiansport,  die  Waaven<Clasddeation  nud 

alle  auf  den  Frachtentransport  bezüglichen  Nebenbestinunnngen  unterliegen  der  Geueh» 
mignug  des  k.  k  Handels-Ministerinm^,  wobei  einerseits  auf  die  Piffentüeben  Rück- 
sichten, andererseits  auf  eine  ausreichende  Eentabilitüt  des  Bahn-Üntemehmens  Bedacht 
genommen  werden  solL 
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e)  BetrielM-Erüffuuugeu. 

1.  Am  3.  Juli  1694  wurde  die  noimalipiirige,  3*7  km  lange  ScUiuwtrecke  Ischl 
Stftatsbahnhof— laehl  Loealbahnhof*)  der  SakkunnMayat-Loealbahn  dem 

Qffeatlicbeu  V^erkebre  übergeben.  Dia  Bahn  steht  im  eigenen  Betriebe. 

2.  Am  12.  Juli  1.  J.  fand  im  Beisein  des  Haudel.«nnni«lerfl  die  Eräifnang  der 
normaUporigen,  7 km  langen  Localbahnecreuke  (iablonz  —  Wieaeuthal  statt. 

8.  Am  16.  Juli  1.  J.  ist  «Ba  «laktriteha  Bahn  in  Baien  bei  Wien 
erStaet  worden.  Die  Llnge  dieser  nonulspnrigen  Bahn  betrigt  4*2  fcn.  Den  Betrieb 
IBhrt  die  k.  k.  priv.  SQdnorddeatscbe  Verbiudungsbabu. 

4.  Am  19  Tnli  1.  ,1.  ist  die  uormabpnriire  »;  8A»)!  lange  Localbahn  von  der  Staiion 
Auapitz  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nord  babu  zur  StadtAaspitz  dem  öß'ent- 
Häien  7«iMbre  ttbeigeben  werden.  Dia  Bahn  steht  im  cigeuea  Betriebe.**) 


2.  Zur  Frag'e  der  elektrlnohen  Bahnen  in  Wien**'*').  Die  Frage  ']er 

Anlage  eine»  elektrischen  Babnnetaes  in  unserer  Hauptstadt  schreitet  in  gewohnter  Lang- 
samkeit vorwärts. 

Allem  Anseheine  nadi  soU  jedoeh  ein  raaeheies  Tempo  in  dieser  fllr  nneeie  Verkehrs* 
Terhlltnisse  so  außerordentlich  wichtigen  Frage  eingeschlagen  werden,  da  daa  vom  Stadl» 
rathe  zum  Studium  Jer.selben  einco^ptzte  Comite  Eude  die-^es  3Ionat9  zur  Berathnng 
de»  Programmes  llir  die  Aiisschreibnng  einer  Com;urreuz  zur  Erlangung  von  Offerten 
tlir  das  in  Wien  anzulegende  elektrische  Bahuueu  zusammentreten  soll. 

Den  Hitgliedem  des  Comit£s  ist  der  Entwurf  des  Pr ogrammes  bereits  angegangen. 
Nach  demselben  wünscbt  die  Commune  ein  eiulieitliches  elektrisches  Babnnetz.  welches 
die  innere  Stadt  mit  den  Bahnböfen,  Sommert'ridcben  mtd  nvidereii  Ortf^n  nächst  Wien 
und  die  Bahnhöfe  untereinander  verbinden  soll.  Die  elektxiäche  Bahn  soll  wegen  der 
erwtlnscbten  größeren  Fahrgeschwindigkeit  in  der  inneren  Stadt  und  dem  dicht  verbauten 
Theile  der  Tontadtbesirke  nntoirdisdi,  b  im  fteie»,  weniger  verbanten  Territoriom 
im  Niveau  der  Strafle,  nnd  zwar  hier  beliebig,  mit  oberirdisclier  oder  unterirdischer 
Stromleitung',  wpfflhrt  werden.  Deuijonigeu  Offerenten  w<"li'!u  r  I  n  Fiiteutionen  der 
Gemeinde  aui  meisten  gerecht  wird  und  ihr  die  güD9tig.-iteu  Bediuguugeu  zu  stellen  in 
der  Lage  ist,  wird  sie  das  Straüenbenhtzungsrecbt  und  ihre  üntersttttzung  bei  der 
Ooneesaionswerbnngr  aa  Thell  werden  lassen. 

lu  Heiner  Sitzung  vom  SI7.  Jttü  L  J.  besehÜtigte  sieh  der  Wiener  Stadtrath  Uber 
das  von  der  Accumnlatoren-Fabriks-Actiengesellschafl  im  XI fl.  Bezirke  einvemehmlieh 
mit  der  Wiener  Tramway-Gesdlschaft  au  den  Oemeinderatb  gestellte  Ansuchen  um 
Znatnanumg  mr  probewmaen  Einfhhnng  des  Aceomulatoren-Betriebes  Iwi  einigen 
Waggons  anf  den  Strecken  Sndolfsheimer  Remise  — Pensing  und  Remise 
Budolfsbeim  —  Mariahilferstraße  —  Bellariastraße  —  Hin  g- 
StraCe  —  Praterstern.  Die^e  Probffalirttn  sollen  am  1.  Jänner  1H»5  beginnen 
und  sechs  Monate  hindurch  fortgesetzt  werdeu.  Die  Faiirgeschwiudigkeit  ist  mit  12  bis 
16  Am  in  der  Stunde  in  Amsieht  genommoi.  Kaeh  dm  Anlri^gai  des  Beiiekteratatters 
Dr.  Lnegei  wurde  beschlosseOf  die  erbetene  Zttsdmmnng  bhi  aafWidermf  an 
ertheilen ;  jedoch  bat  die  Wiener  Tramway-Oesellschaft  die  Erklärungen  abzugeben,  daß 
die  beabsichtigten  Probefahrten  mit  Accumulatoren- Betrieb  blos  als  Versuche  zu  betrai  hfen 
seien,  die  elektrischen  Wagen  mit  allen  Schutz-  und  Steuernngs- Vorkehrungen  versehen 
nnd  deren  Taagiichkdt  vor  Beginn  der  Fhbrten  erprobt  werde. 


•)  Siebe:  Ht-ft  8  der  Vereins-Mittheiluiigen  ex         S  4  n 
**>  Silbe:  Heft  ö  der  Vereins-MittheUuagen  ex  im,  ü.  ■J.U. 
Siehe:     Hell  im  der  »sattheilaDgan«,  S.  200. 
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3.  Budapester  el«ktrUohe  Untergrundbahn  Im  Äuscbhisse  nn  Aie 
im  7.  Hefte,  S.  402  euthalieu«  Notiz  kdanen  wir  jetzt  tuittbeilen.  daß  der  kgl.  uog. 
Fioattzmioister  den  Concessionäreii  die  aogesucbte  Stenerbegttostigung  bereits  zuge- 
standen hnt,  Infolge  deasen  der  Ben  eofoit  in  Angriff  genoounen  wird.  Die  Conees- 
eiottire  haben  alle  Vorbereitangen  derart  getroff™.  daß  <lei  Bau  bereits  Ende  da 
nächsten  Jabres  hf  endigt  sein  Ifann  nnd  die  Bahn  schon  Tor  Eröffnung  der  UiUenniame- 
Aa»itellaDg  im  Betriebe  stehen  wird. 


4.  Bndapestcr  Btadtbnim-Oeaellsoliafi  ftir  StraÜenb&imen  mit 
•l«ktrlsoh«B  Bvtstob«.  (EinTerleibang  der  nen  in  erlianenden  Linie  lings  dem 

Donauquai  in  das  gesammte  gesellschaftliche  Betriebsuetz.)  Die  hauptstädtische  Kani> 
.  ipiilhrhnrde  hat  rorbehaltlicli  ilvT  obeilieliördlicben  Genehmigung  rntschieden,  daß  die 
in  F  rt-,<'tznng  iler  Linie  durch  ilic  ijrnl.e  Ringstraße  Mncrs  'It  ii:  Donauquai  vorläufig 
im  zum  Duuaueorso  vuu  der  Budapeäter  ätadtbahn-Get<ellticltait  zu  erbauende  elektrisch 
betriebene  linie  in  jeder  Beäehnng  als  integrire&der  Bestandtheil  des  geseUsehafUidiai 
Betriebenetzes  zu  betrachten  sein  wird,  daher  anch  die  Bedingungen  des  mit  der 
Commune  abgeschlossenen  Uaiflcirnngemtrages  dafür  sn  gelten  haben  wwden. 


6.  Budapest— H«np«st—S4kospaiotMr  elektrlsoh«  B«lia.  Dem  Y^- 
ndimen  nach  wurde  am  18.  Jnli  1894  nwieehen  der  ungariacbea  Bank  für  Indmtrie 
nnd  Handel  Aetiea-Oeaeilsdiaft,  nnd  der  MsMhmenlUwihfr-Aelien-GeadtsdtaftOanji  ft  Co. 

einerseits  und  der  Concessionäre  dieser  Bahn,  Bodendorfer&Co.  andererseits, 
eine  Vereinbarnng  abgeschlossen,  auf  Grand  deren  die  erstgenannte  die  Concession 
dieser  Bahn  und  den  mit  der  Hauptstadt  Budapest  vereinbarten  Vertrag  erworben  habe. 
Zum  iSweeke  der  DurehfUhrang  des  Baues  nnd  des  Betriebes  soH  denmichat  eine 
Aetien-GeeeUsebaft  gebild^  werden.^ 


6.  Die  KlelnbaJuien  in  Preassen  nach  dem  Stande  vom  31.  D«- 
oember  1893.^*^)  Die  Zeitecbriit  lür  Kleinbahueu  vom  Juli  lb94  veröffentlicht  eine  »ehr 
interessante  Naehweisvngder  in  Preußen  vordem  Likrafttreken  des  Oeselses  vom  SS.  Jnli  189fi 
(G.  S.  S.  2S5)  genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinns  dieses  Gesetses  ansn* 

seLp!:dfii  Fi-rnbahnen,  sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetaes 
geneliiuigteu  Kleinbahnen  nach  dem  Stande  vom  31.  Decera1>er  ]8!i3. 

Hiemach  stellt  sich  die  Gesammtanzabi  der  iu  Freuüen  vurhandeueu  oder 
wen^tens  gendmiigten  Kleinbahnen  auf  98,  wovon  anf  die  Bhdnprovins  94,  auf 
Sachsen  18,  auf  Brandenburg  und  Hessen-Nassau  Je  12,  Schleswig-Holstein  8,  anf 
Harnover  H  Westpreußen,  Berlin  (Geschäftsbecirk  des  Polizei-Priisidenten\  Schlesien 
und  Westphalen  je  4,  anf  Pommern  and  Posen  je  3  Bahnen  und  Ostpreuliett  1  Bahn 
entfällt. 

7or  dem  Inkrafttreten  des  Gesetses  vom  28.  Jnli  1899  <G.  8.  S.  SS6)  sind  89, 

anf  Grund  dieses  Gesetzes  16  Bahnen  genehmigt. 

Von  diesen  Bahnen  besitzen  1^  iVv-  normale.  37  die  Meterspur,  I  Bahnen  die 
Spurweite  von  0*750  »n  und  nur  ü  eine  Spurweite  von  O-tnoOm,  2  Bahnen  haben 
theÜs  die  normale  Spurweite,  theils  die  Hetcrspur  und  bei  ö  Bahnen  weicht  die  Spur- 
weite von  den  dureh  das  Gesets  vom  19.  Kovember  1893  svgelasienett  4  Spurwmten 

•)  Stabe:  6.  Heft,  &  3S7. 
«*>  ffldw  Heft  M894  S.  2M. 
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tb.  Als  Betriebsmittel  sind  bei  37  Bahaeo  LoeomoUven,  bei  8  elekuiselie  Maachineu 
bei  8  DrtktMil«,  bei  46  PIMe  und  bei  3  tbeili  LooomatiTeB»  theüi  eUktriiabe 
Mttehiiieii  und  bei  8  tfacib  Looemodven,  tbeils  Pfende  ia  Anwendimg. 

Die  auf  Onad  des  Kleinbebn-OeietMM  wm  98.  Jaü  1892  genehnigten  16  Behnea 

Tertbeilen  sich  roit  je  drei  auf  die  Provinzen  BrandBDbDig  und  Westpbalen,  sowie  die 
Rbeinproviiiz.  mit  je  zwei  auf  die  Provinzen  Pomment  md  Saobaen,  mit  je  eine  auf 

die  ProTiuzen  Posen,  Schlesien  uud  Hannover. 

Hievon  liatien  9  Bahnen  die  Normalspnr.  eine  crhSlt  tlieüs  dieselbe,  theii.s  die 
lleterspur  nnd  fiir  2,  1,  1  and  2  Bahnen  aind  die  Spurweiten  von  l  iXH),  0*785,  0-75U 
ud  0'600  ▼orgesefaen.  Die  Betriebnnittd  beitaheD  b«  18  Bahnen  in  LocomotiTen,  bd 
iwei  10  elektiiieken  Ihaebinen  und  bei  einer  Babn  tbeUe  Loemnotiven,  tbeils  ia  elek- 
triedien  Hascbinen. 

Die  größten  Verschiedenheiten  zeigt  die  Coustruction  des  Oberbaues,  welche 
theiis  niis  Qaer-  oder  Langschwellen  oder  beide  combinirt  in  Holz  oder  Eiscu  oder  uiit 
eisernen  (Jtierverbindany;eii  aiis<?cfiibrt  wurde  nnd  eben«o  wurden  vcrschiedeuo  Schienen- 
Sjsteme  mit  verschiedeueu  (iewicbten  ajigewendet.  Su  variirt  das  (iewiebt  der  Pliüuix» 
BOIeDsdüene  von  11*6  bis  Sliiy  pro  Cnrraitineter,  weiebe  tbeils  anf  Langidiwellen  und 
QaendiwdteD  oder  in  Beton-,  Stein-  oder  Scbotterbettung  gelagert  sind;  femer  die 
Harmann-Schiene  im  Gewichte  von  14'2  bis  38-85  kff  pro  Meter,  dann  die  H  arnian  n'^che 
Doppelschiene,  der  dreitheilisfe  Oberbau,  dann  die  Zwillinijs-Schipne  mit  gusseisernen 
Fntterklötzeu  vuui  oO  bis  42  kg  Gewicht;  die  K  a  i  f  1 1  e  r-Rilleuschiene  iui  (iewiclite  von 
12*5  bis  96*46  kg  auf  Lang-  nnd  QnenehwelleB ;  das  Sjatem  B  tt  s  i  n  g  mit  Lang-  nad 
Qaerschwellen  18-2  bis  19-0^j7  sdiwer  pro  Meter;  das  Pariser  System  im  Gewichte 
▼on  17'8  bis  22  ^2  ;  das  System  F  6  r  a  l  mit  Glockenscbwellen-Oberhan ;  das  System 
Grote,  die  llarrwichscbiene,  die  Scbwellenschiene  System  Cnlin  auf  Hetou  im  Ge- 
wichte vuu  45  25  bis  47*50  kg;  das  Patent  Böttcher  mit  Schienen  vuu  16  bis  '2ö  kg 
nit  Qaersebwellen  in  Scblackenbettnng ;  das  l^teai  Lareen  nut  Sebienen  ?on  14 X';^ 
Gewicht  mit  hülzerneu  Langschwellen  in  St«in-  nnd  Seliotterbettiing ;  das  System  De- 
merbe  mit  Schiene  im  Ttewichte  von  42  5  A-.;  und  jenes  von  Krnpp  mit  '.v  <tewicht 
pro  Meter,  endlich  die  Viguoles-Scbiene  im  Gewichte  von  7  bis  49  /■^v  jirn  äleter. 

Die  Firmen  der  einzelnen  Bahnen  unter  Ancrabe  de<?  Anfani^s-  und  Endpunktes, 
der  Eigeutbttmer,  Betriebsunternehmer  nnd  Banunteruebmer,  die  Gesammtlänge,  die 
banliebe  Anifnbmng,  der  Betriebssireek,  die  vcraoBchlagteB  Kosten  sowie  jene  der  Aos- 
fUirnng,  mdticb  die  Zeit  der  BetriebserOlBinng  sind  ans  den  in  der  vorgenanntea 

Zeitschrift  veröffentlichen  Znsaramcnstellniig-.  die  ein  vollsten di^^es  Bild  der  Entwicklang 
des  Kleinbahn  Wesens  in  Preuiien  bis  zu  Beginn  des  Jahres  1894  gibt,  zu  ersehen. 


7.  Veraohiedene  Mltthelloug^en  über  Kleinbahnen  in  Oeutsohlaud. 
Fiir  die  im  Jireiae  Soest  (Regierungsbezirk  Arnsberg)  vurliageudeu  Kleiubahu- 
Projecte,  bestehend  ans  adit  Linien,  n.  sw.t  Soes&0estinghansen-Hovestadt(ll*5lin); 
Soest -Oestinghansen-Lipporg- Beckum  (I9  0  7:r7r);  Soest- Westönnen-Werl  (15-5  l-m); 
Westfinnen-Xit'derense-Neheim  (17-0  W'-ri-Rliynern-Hauim  n9^-m);  Warstein-Bele.-ke- 
Niederbergheini-Xeuen-Gesecke-Soe!<t  dl  /  »n :  Niederbergheim-Niederense  (IhAw^;  Werl- 
Welver-Heintrop  (Lipporg)  (16  km),  zu.samm(iu  145  km,  ist  die  Schmalspurbahn  mit  der 
Heterspnrfn  Anssidit  genomnen,  weil  bd  dieser  Spurweite  mit  Ktteicsidit  anf  die 
ToranSiiebtUeb  an  bewegenden  Massen  bei  den  vorliandeuen.  wenn  au>-h  nur  knnen 
Steigungen  (1       sowohl  ein&ch  gebaute  leistongsflUiige  Jlaschineu,  wie  auch  bequeiae 
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Pertionen-  and  (lüterwagen  hergeätellt  werden  können.  UrunddäUlkh  sind  die  vor- 
haaiaftea  Kitia-  md  FnTinsiAUinfien  nur  ian  n  viilanen,  wenn  dies  durch  die 
T«miaT«r]iiltaiiM  imbediagt  geboten  eradhien  oder  weun  ee  diudi  die  IntereeMDten 

verlangt  würde.  Die  Baukosten,  ansschließlicb  Grund  und  Boden,  werden  darchschnittlicb 
die  Höbe  von  30.000  ilk.  pro  Kilometer  Geleiflelänge  niobt  ttbenebraiten,  vieliiiebr  «icb 
voraosjsicbüich  etwa»  uieilriK«  )-  stellen. 

Die  KleinbahuZuiu-Roguwo  in  der  Länge  von  20  JLv»  ist  bereits  fertig- 
geetdlt,  so  daß  em  13.  Deeember  1898  mit  dem  Bflbentnnipork  begonneii  werden' 
konnte.  Sie  liegt  zum  grüßten  Thelle  enf  dÜBiitlidheii  StnUeu,  «un  llieUe  auf  eigenem 
Babsplannm  nnd  be^iift  eine  Spnrweite  von  60 cm. 

För  die  K 1  e  i  u  b  a  Ii  n  Rees-Empel  fRp?ipninp;.sbt^zIrk  Dti»^  Ii  rt  v  welche 
eine  Länge  von  5  Arm  und  die  M  e  t  e  r-S  p  u  r  w  c  i  t  e  zu  erhultcu  uutl  lüi  dou  Per- 
sonen» und  Güterverkehr  einzurichten  sein  wird,  hat  das  Stadt verordneten-Collegium 
sa  Bces  beecUoesea,  die  GeaehmigiiDg  som  Bane  denelbeu  bOberen  Orts  za  beeatragen. 
Da  eine  grOBere  Anzahl  von  DachziegeJeieu,  (ftr  weldie  die  Möglichkeit  einer  n u mittel- 
baren Ueherl  adn  ns:  nnf  Staatj^buhn-finterwagen  nöthig  ist,  an  der  Strecke  liecfn,  .<olI 
auch  die  Einstellung  von  Boll  bücken  (Tracks)  erfolgen.  „Die  Straßenbahn"  Nr.  51 

ex  im. 

Kleinbabnea  Nanen-Ketsia.  Am  18. Deeember  ist  die  Strecke  Nauen- 
Ketiin,  nnsnei  Wiaieiis  die  erata  norraale|Kirige  Kleiababn  mit  eigenen  Betriebe  und 
eigenen  Betriebsmitteln,  dem  gesammten  Personen-  und  Güterverkehre  übertreLen  worden, 
nachdem  der  Verkehr  in  Wagenladjin^en  bereit."«  am  30.  October  v.  J.  eroflnet  worden 
war.  Die  Strecke  ist  16*3  Jcm  lang,  beginnt  am  Bahnhof  Nauen  der  Staatsbahn  Berlin- 
Bambnig  und  endet  bei  Ketain  an  der  Havel,  an  weleber  ein  besonderer  Hafen  erbant 
worden  ist  behnfs  direeten  Ontenraatanscbee  mittelst  Dampfltrabnea  swiseben  den 
Wasserfahrzeugen  und  denjenigen  der  ESeeabahn.  An  eigenen  Betriebsmitteln  besitat 
die  Kleinbahn  8  Locomotivf,  35  Ottterwajjen  r.n  250  f "entner  Trasrflibigkeit  und  3  Per- 
sonenwagen, zu  weichen  jedoch  während  der  ZnckerrUben-Campagne  2ö  weitere  Güter* 
wagen  aeitena  der  Geeellaclwft  Lena  Co.  leihweise  beigestdit  word«i  sind.  Die 
Sleubahn  ist  einscUieftlieh  aller  Betriebsmittel  fttr  die  Bansumme  von  888.000  Ifk» 
durch  die  Bau-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  Lenz  &  Co.  zu  Stettin  bor- 
gmte]\t  worrlen  und  wird  von  derselben  für  Rechnnn)?  der  Actien-Gesellschalt  ^Ost- 
havelländische  Kreisbahnen"  betrieben.  Dem  Vernehmen  nach  bat  die  bezeichnete  Bau- 
Geaelisebait  Lena  &  Co.  aar  Zeit  drea  800 fan  Kleinbahiien  diella  in  Bane,  tbeUs  in  Ban« 
Yorberdtnng  behnCt  loangriAiahme  im  kommenden  FMI^ahre.  „Berliner  B8lsen>Ck»nrier.'' 

Ana  dem  Heekieobnrgisehen  Landtage.  In  der  Sitsnng  des  Land 
tages  vom  VA.  Deeember  1898  wnrde  der  Ei8aibahn«Hanptetat  fttr  1884/6  im  wesent* 
lieben  nach  der  Regiernngsvorlage  angenommen. 

Der  Gesetzentwnrf  über  die  Kleinbahnen  wnrde  dahin  Ifit'^nT  «n (genommen,  daß 
das  Espropriationsrecht  tUr  solche  Bahnen  gewalirt  werde,  Laudeähcihilleu  aber  uuszu» 
sehiießen  seien.  Nach  §  8  des  Gesetaeatwnrfes  soll  die  Erianbnis  aar  Benützung  von 
LandesstraAen  ftr  die  Anlage  von  Kleinbahnen  nnr  mit  ständischer  Genehmigung 
ertheilt  werden  können.  In  einer  dem  Entwtirfe  beigefügten  Res3lution  erklärten  die 
Stande,  sie  seien  der  Ansielit,  daß  auch  dem  Betriebe  von  Kleinbahnen  ohne  Dampf- 
kratt,  z.  B.  mit  Zngthieren,  die  Expropriations-Befagnis  zu  ertheilen  sein  dürfte,  ebenso 
sei  es  als  wllnscbenswertb  zu  bezeichnen,  daß  tboolicbst  eine  einheitUehe  Spnr- 
■    weite  angewendet  werde.  «Ztg.  d.  V.  d.  E.  V."*  Nr.  99  ei  1893. 
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S.  Dl«  «rat«  SolUMlfpiurlialiii  In  Bosslaad.  Eine  tu»  vorttegend«  K«di- 
ridit«iuBiiislaiMl,woiiadider  MBrateaOeaellteliftftfttr  SeonnilKrbahBeii 

i  D  R  n  9  s  1  a  n  d"  aeitent  des  Ifinuleriiuiu  die  Concesaioii  ertheilt  worden  sei  zum  B«a 
einer  \2hkm  lannren  schmalapnrigen  Bahn  im  Oonvernement  Wilna.  von  der  Station 
Sweuzianj  der  St  Petenbarg — Warschauer  Bahn  bis  zum  Flecken  Glubokoja,  wozu  die 
Sdtienan  und  daa  nUende  Utteml  Tom  Analaade  iMiogan  w«rdeii  aollen,  gibi  ma  Ver* 
anlaaiwing,  tad  die  arate  Sehmalaparbahn  Bnaalanda  binnwaiaent  wdebe 
•  am  14.  September  1892  <]em  Rr triebe  flbergeben  wurde  and  aaf  der  sieb  seitdem  ein 
sehr  lebhafter,  von  Jahr  zu  Jahr  steigender  \>rkehr  entwickelt  hat  Ks  i«t  die?»  die 
St.Petersbnrg  —  Ochta— IrinowkaerEisenbahu,  kurzweg  I  r  i- 
newka-Bahn  genanati  uacb  dem  Typna  derKleinbahnen  von  der 
Finna  ArtbvrKoppel,  Berlin^  tawjeotiirt  und  aneb  in  den  Senmennenatett 
der  Jahre  l8f»l  und  1892  zur  Ausführung  gebracht. 

Da  die  Balm  ^roßn  Anfmfrksamkeit  in  Russland  auf  sich  gelenkt  hat  und  man 
in  den  Fachkreisen  sich  nicht  dagegen  verschließt,  daß  der  billige  Bau  von  schmal» 
apnrigen  ScUeaenwegan  aacb  in  Bnadand  dnrehana  Tortbeilbaf  I  vnd  realtaiibar  ad, 
nmaomebr,  ala  nuoi  fBr  diaaalbe  Swnie,  wabbe  der  Bababan  koatet,  nidit  einmal 
befriedigende  Chausseen  herzustellen  in  der  Lage  ist,  so  hat  dir  Irinowka-Bahn 
eine  besondere  prineipieneBedeutiin;;  und  luuia  mit  fi  e  c  b  t 
als  Vorbild  flir  den  Bau  anderer  SchmalspurbahDen  dienen. 

Die  Babn,  38*5  Werat  lang,  bat  750  mm  Spur.  Die  Ittr  die  Bahn  rerwendeten 
Scbienen  sind  70 mm  bocb,.  wiegen  101^  ]ao  Haler  und  aind  7m  lang;  StoBverbindvng 
dnrch  FIaob!as'-hen.  Die  Schwellen  siud  Kiefersehvallen;  pvo  Hetcr  Geleiae  eine  SebweUe, 
dieselben  isind  iVz*»  Iwg  »nJ  luc  )  stark. 

Die  Linie  musste  auf  den  ersten  6  km  durch  stark  angdbautes  Gelände,  Ort* 
acbaftoi,  militlrtediniadie  Anlagen,  SdiießpUtze  ete.  n^ttelat  acbarfer  Cnrren  bia  tu 
50  m  Radius  erführt  werden.  Weiterhin  bis  zum  Kilometer  geht  die  Bahn  dnrcb  die 
Ausläufer  der  Fiiiliindischen  Höhenzüge,  die  Rjiibowacr  TTrilicn.  welche  sie  mit  starken 
Steigungen  bis  zu  1  :  50  über^t-hieitet.  Von  dem  üo.  bis  zum  :>H.  Kilometer  '^ehl  die 
Balm  duxch  uuwirthlicht!«  Waid-  uud  Sumpflaud.  In  dem  erwähuteu  Sumpfgebiet  liegt 
die  Bahn  zrun  grOßten  Theile  anf  Faaebinen,  und  lat  der  Boden  aar  HenteUnng  der 
Dimine  bis  zu  10  km  weit  angefahren  worden. 

Alle  Gebäude  sind,  dem  lande.siililiclieii  Hiarakter  solcher  Bauwerke  entsprechend, 
in  Holz  ausgeführt.  Die  Bahn  besitzt  außer  dem  Halmhoie  iu  Ochta  noch  fUnf  Stationen  H. 
und  sechs  Stationen  III.  Classe  (mit  Schutzdächtni  fiir  da«  Publikum)  und  vier  lialte- 
pmikte  mit  ungedeckten  Bahnsteigen.  Die  ganze  Linie  iat  dweh  eine  Telephonleitong 
verbunden. 

Aus  Sparsamkeits-Rnckstehten  muiaten  aneb  ainmtlielie  Brücken  und  Durchlässe 
ans  Holz  gebaut  werden.  Die  ^«ßt*-  Brflekp  über  den  sehiffbaren  Ochtaflu-^s  hat  52  m 
Länge,  die  anderen  fünf  größeren  Brucken,  die  sämmüicb  den  Lubja-Flnss  flberbrtlcken, 
haben  awiadien  89  und  10m  Lsnge. 

Die  LoeoDotir«!  aind  Tienridttrige  TMiderioeomotiToi  von  80  und  40  .BP  mit 
Pnlsometer-Eiurichtung  zum  Anffttllen  des  Waaaerbaaaiaa.  Die  Wagen  bestehen  aua  zwei 
Tnickgestellen  und  den  entsprechenden  AnfsStren  filr  Transport  L"nvöhril!.;}i*>r  Fracht- 
güter, Holz,  Flüssigkeiten  etc.  Die  Personenwagen  sind  11.  und  III.  Clause,  re'^p.  theils 
aneb  IL  und  IU.  dtaae  ecmUnirt 

Trat!  der  grofien  Schwierigkeiten,  welche  bei  dem  ^«  dtf  Bahn  ftberwouden 
werden  mnaaten,  aind  die  HerataUungakeaten  der  Bahn  auterordentiicb  niedrig  und 

betnuren  pro  Kilometer  12.000— 15.(»00  Rubel,  wa.s,  wenn  man  die  Zölle  etc.  in  RUck- 
.sicht  zielit,  ffir  deutsche  Verhältnisse  einem  Satz  von  1 2.000— 1 4.000  Mk.  entsprechen 
würde.  Der  duter-  uud  Feri-onenverkehr  stellt  sich  aut  ungelÄhr  wie  folgt:  Circa  l'/*  Mil- 
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lioneii  l'nd  Krac-litL'üter  nn'l  ciri-a  ö<>(t.')ii(»  PasHayiere  {iro  Jahr.  Die  Fraclityrüter  bti-.'-tebeii 
aus  Turfbriquette»,  FeMdttiiueu,  Saud,  Holz,  Holzlabrikate  uud  landwirtiittcliattliclie 
Frodnele. 

Zmi  Scbloss  sei  nocb  bemerkt,  daß  mit  AuHuabme  der  Erd-  und  Zimiaerarbeiten 
die  pesamTnte  Arbeit  an  allem  Mat>  rial,  sowie  die  Scbiencn,  WeicLeii.  Dreh^cljeiben, 
Locoiuotiveu  und  Wageo  deutiscben  Urspnuig's  und  zum  Tbeil  in  deu  Fabrikeu  uud 
Werkstätten  der  Erbauerin,  der  oben  genannten  Firma  Arthur  Koppel-fierlin,  her* 
geitellt  worden  sind.  (.Die  Straßenbalm'',  Xr.  31,  1891.) 


Vlolnal-  und  Looalbahnen  mit  Ende  1892.  *)  Nach  dem  Btatiatiscben  Beridit 
der  königl.  baver.  Verkehraanatelten  im  V«nndtiing»jalire  1892  werden  nebet  den  Haapt- 
bahnen  unterschieden : 

1.  Vicinalbabueu,  die  auf  Grund  deü  Geäctzea  vom  29.  April  uud 

2.  Seenndirbahnen,  Bahnen  von  1  ocaler  Bedeutung,  die  Local* 
bahnen  genannt  werden,  vnd  infolge  des  Geeeties  Tom  28.  April  1682  bergeiteUt 
wnrtou 

An  Viciualbabnen  standen  15  noruialspuxige  Liuiea  iu  <ler  ?csammten 
I«äDge  TOD  167*31  km,  deren  Koatenaufnand  im  Darchächoitte  92.779  Mark  pro  Kilo» 
inela  betragen  bat,  im  Betriebe.  Die  Irtlrseete  ist  Slegdadorf— Langeasenn  (6'65  km), 
die  Ungete  Holzkirchen— Tölz  (21-43  kvi). 

Von  dem  Kost »'T::nifivande  wurden  dem  StaaLsbalin-  uud  Vicinalbabn-Baufunde 
nach  Hinaoävergtituug  der  von  den  luteresseuten  tür  Erdarbeiten  aufgewendeten  Kosten 
89*8o/o  (hierunter  14*4%  &Lx  Erdarbeiten),  dann  Ton  den  Interessenten  fttr  Grund- 
Exwerbnng  9^/^  und  fttr  Brdarbeiten  0'4>/«  beitritten. 

Pro  Betriebskilometer  wurden  im  Durchschnitte  pro  1892  befördert :  4510  Per- 
sonen, 18  207  /. 7  Giipäck  und  2534  t  Gttter.  Die  jftbrUchen  fcüometxiechen  Einnahmen 
betrugen  durcbsctauittlich 

aus  dem  Personen-  und  GepficksTericehre  2409  Mark  38-41<),o 

„     Gflterrerkehre   8792    ,  60'42o/o 

und  ttbrige  Einnahmen  74     .     M70  o 

Zuwmmen  .  .  .  6275  MnrlE  lOO^/o- 
Die  kilometrischen  jShiliehen  Duiebsdmitts-Ausgabeu  betrugen  für : 

Besoldung  und  sonstige  Persoualausgabeu  Mark  a  i  ^o 

Feuerung  der  Looomotiren,  Belenebtnng  und  Beheiaung  der  Leeale  618    «  14*680/0 

Bahneriialtung   892    p  21'28o/o 

Reparatur  der  Transportmittel   .   208    ,     4  W\, 

Uebrige  Ausgaben   196    „  4-m^>;\, 

Zusammen  .  .  4191  Mark  lOOo/o 
Die  Atttgaben  betrugen  ecmit  60'68iVo  der  Binnahmoi. 

Es  standen  ferner  26  Localbahnen  in  der  gerammten  Länge  von  566*3  km 
im  Betriebe,  wovon  die  kürzeste  Linie  Eichstätt  Baltnbof  -  Stadt  (rvlTAm)  die  Meter- 
spur besitzt.  Alle  anderen  Linien,  deren  längste  Passau— Freyung  (49*53  km)  ist, 
sind  normalsporig. 

Die  DuidHcbnittskosten  des  Gesammt-Banauftfandes  besiffem  sieh  pro  Betrieba- 
Kilometer  auf  58.025  Hark,  bieTon  wurden  bestritten : 


*)  SM»  Bodi:  aZaltachrift  flir  ntinbahnen",  Beft  3,  Seite 
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Aas  dem  Suatobahn-Baoionde  orO'Vo 

von  den  Jutneisetttai  fBr  Gntttdesrwtrbuug  .  .  h-4»/o 

und  «n  «mutigea  Zasdiilaaea  l'7<Vo 

Pro  Betriebsldloiiieter  wmrdea  beftidort:  3018  Panomn,  9908  kjf  BdMgepäek  UDd 

»17  t  Güter. 

Die  darebschnittlichen  Eianahmeu  ]>r()  .lahr  aud  Betriebskilometer  betragai  für: 
Pen<Hi«n  nvd  Beisegepäck  1877  Hark  4SrS3^!^ 

Gitar   1768    „  um« 

Uebrjge  Einnahmen  ,   .   .    III     ,  B-^W» 

Zusammen     .    .  3254  Mark  lOOf/o 
Die  jährlichen  Ausgaben  bezififertea  sich  im  Durchscbnitte  pro  Kilometer  für : 


Besoldung  und  «mstige  PonoiuümBga,lMD   996  Maik  81'6W» 

Feuerung  der  Loeomotiv«!,  Beleiiditinig  und  Behang  ive  LoMle  417   „  S6*71% 

Bahnunterhaltong   S18    ,  13'47'Vo 

Rcparfitnr  der  Transportmittel   109    „      6*74f  , 

Ucbrige  Angaben   40    „  :^47"o 


Zusammen  .   .  Ibl8  Mark  100<'/o 

oder  490/0  von  den  Einnehmen. 

Das  ganze  Secundärbahnnetz  bestellt  ^omit  ms  i  1  Linien,  deren 
Betrieb^^liiiiire  THB'Hl  l-m  beträgt.  Der  Ge-^ammt-Bauaufwaml  betriiir  im  Durchschnitte 
65.854  Mark  pro  Kilometer  und  die  durchädiuittlichea  Jahreseianahmeu  pro  Kilumcler 
bezifferten  sieh  auf  8944  Hark,  die  Anagaben  anf  SSOS  Hark  oder  68-90/«  der  Ein- 
nahmen. Hieraus  n  sultirt,  daß  der  Gesammt-Bananfirand  aieh  nor  mit  2.64^/0  Terainste, 
was  keinesialis  als  eine  Mtqprediende  Yersinsnng  angeedien  werden  kann. 


10.  Betrlebaerg«talsa«  der  Kftlaii^m  Strafienbalin  Oeaelliohaft 

pro  1803.  (Socii'te  anonyme  des  Tramways  de  Cologne.)  Diese  Gp-i  11  hafl  wur  te 
am  3.  Juni  1882  gegründet;  aie  besitzt  Ende  1893  linksseitig  des  Rbeiuas  9  Linien 
von  39*679  ibn  nnd  rechtsseitig  des  Rheines  2  Linien  von  8  071  fc»  Unge*  daher  EU- 
samnen  47*750  km,  Anf  ainuntlicken  Union  ist  der  Fferdebetrid»  elngeftthrt.  Die  Be- 
tridMlinge  beträirt  5(i  541  km  nnd  die  OeleiadXnge  in  den  Straßen  69*644  Xm  nnd  im 
Innern  der  Depöts  2-337^1. 

Dan  Anlagecapital  besteht  in  Actien  =  4,000.000  Frca.  nnd  in  ObligatioBen  = 

1,740  000  Francs. 

Die  Kosten  der  Herstellung  betrugen: 

Coneeflriotti-  nnd  Bahnkoaten   ....  Fros.  3,765.639*93 


Immobilien  (Bahnhofe,  Depdts)   1,558.917-98 

Pferde  (400  Stück)                                      „  3:?7.Rt?*?  t?3 

Wagen  (241  Stück  verschiedene)  ...      „  443.036-21 

Geräthe   2.68100 

Werkaenge   3.448-63 

Slöbeln  um!  üfeusilten                             »  4.806.54 

Masebiueii-Werk/.euce                                 „  36.044'62 

Cautionen  bei  den  Behörden                      .  74  0(M)  oi) 


Zusammen   Free.  5,214.196  47 
oder  pro  Kilometer  Betriebslftnge  ...     „  108.167*66 
Die  gesammten  Betriebs-Einnabmen  betrogen  sntaammen  l,7]3w799'98,  Free, 
pro  ■  (  23.<)f)9-09.  Die  Betridts-Ausgabeu  1,108.6.54-30.  Frcs.  pro  km  31.93.7*74  oder  6i*69jt 
Ton  den  Einnahmen,  also  ein  sehr  günstiges  Besoltat. 
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Die  Gesanimt- Ausgaben  vertbeilen  sich  wie  folgt: 


Attggaben  in  Franc» 


Kr. 


Kähere  Bezeichunng  der  Ausgaben 


1 
9 

8 

4 

5 

H 

7 

8 

9 

10 

11 

12 


Znsammou  f. 
2,y97.0l(>  211- 

i  Wat'fiiUiluin. 
1  una  151. tH4 
i|  Pferdetan« 


pro 
kilom. 


Oirectiun,  Betrieb  and  Verwaltuug  

Pferd^ZngfOrdennig    

Beleaehtnng  

Elrhaltaiig  der  Fahrhetrlphsiuittel  

„  ^  Geleise,  d.Straßen.Reinigang der  Bahn 
„        „  Gebäude,  Ger&tbeu.  des  KleiomateriaU 

AsMcnraiu  

HüftcMse  

Steuern  und  Zim  

Pubticationen  

Becbtsapesen  

Vcnddedoie  Aaslagen  


256.107-27  0<»«54 
56&S86'57J  01896 

!)8.nH7-07  0  0329 
I0l.40i-(I4  0  0339 

13.014-8Ö  0  0043 

19.63e-84  0-0066 
7J99-42|o-00S5 

34.727-62' 0  01 16 
2.105-32  0  0007 
1.422  81  0  0005 
1.717*8r  0-000« 


]>ro 
Tilg 


1  6955 
3>7620 
0-0284 

Ofi533 
0  6715 
00862 
0-1895 
0*0489 
0-2299 
0-0139 
00094 
0-0114 


Znaarameu   jU08.6Q4-30, 0*3699^  7*3399 


Jedes  Pterd,  dessen  Batiou  pro  Tag  1*85  Fia.  icostete,  legte  einen  Weg  von 
dturchächnittlicb  19  841»»  znrtick. 


Die  Zugförderungskosten  vertbeilen  sieb  wie  folgt: 


Kftbere  Beseidmong  der  Aiug^beii 

Aluigaben 

in  Francs 

Nr. 

pro  Pferd 

pro  Pferd  nnd 

nnd  Tag 

Kilometer 

1 

Kotten  des  ZngfSfderunga-Penoiudes  .  .  .  1 

10089 

om» 

2 

1-8616 

0*0939 

3  ' 

Strcn   ' 

00559 

0-OO28 

4 

0-3569 

00 177 

5 

013U2 

0-0067 

6 

o-oao4 

0-0010 

7  ! 

0-0267 

00018 

8 

0-0162 

0-OO09 

9 

0-3033 

0-0153 

10  ' 

Verschiedene  Ausgaben   

0-0124 

0  0006 

i 

Zaäammen  • 
1 

0-liH)Ö      1  37868 
i 

*i  Hra  pro  100  *c  12  Fkw. 

Hafer  „   HjO  ,   18- 13  , 

Maia        ItX)  „  15-0»  , 

Der  Hauptbahnhof,  der  Nordhahnhof  nnd  äpr  Dombabnhof,  ilaiiii  dit»  Aiilasjeu  ia 
Bodenldrcben,  Ehrenleld,  Nippes,  MUblheim  und  Kalle  mit  einer  Cie.sammtdäche  von 
80.411  m*  und  eiwt  Tertentea  Fliehe  von  11.907  mt,  in  weleben  Stallungen  iOr 
491  Pferde  and  Bemlien  Ar  297  Wagen  Torhanden  sind,  reprKsentirten  mit  Ende  1893 
einen  Warth  von  1,568.917*98  Frea. 
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Geradezu  als  mustergiitig  müssen  die  Balmhofs-  und  Werkstattenanlagen  ao- 
gewbtt  wHitiif  welek«  in  emer  von  der  OtteUscbaft  verOffentliditen  Dniekiehrift  be- 
adnielMii  und  in  16  Blatt  Zadnungm  dargestellt  werden.  Die  Kosten  der  Baluüiefe» 
Anlagren  betragen  912.000        und  entfallen  anf 

den  Hauptbahnhof  Hk.  oder  proms  Granderwerb  (>5  Mk.,  verb.  Fläche  113  llk. 

,   Dombahnhof    27«.iJO()   „     ,     ^    ^  ^        224    „      „       «     J55  „ 

^  Nordbahnbof  386.000  „     „    „    ,        „       6-30  „      ^      -     dO  . 
Der  Nettoertrag  von  32$.794'86  Frca.  wurde  folgendennaflen  verwendet: 


Statutenmäßige  RcierTe  Fnw.  1Ö.963-12 

Amortisation                                            ^  in.onofK» 

6^  Zinaen  fttr  die  Actien                          „  24U.U<JO-oo 

Den  OrOndem   40.000-00 

Tantidmedem  Verwaltnngflinljie,deitt  Direetor 

nnd  den  Bevisoren                             „  11.503*81 

Ztuanmen  EVes.  31  7.4«>h  h.s 

nnd  der  Rest  mit  ,  8.327*93 

wurde  auf  nene  Recbnnnjo:  vora:etra!;en. 


Dieses  günstige  £rgebuii»  ist  einer  fachgemät^en  ausgezeichneten  Leitnag  an 
Terdankan,  an  deren  Spitae  der  Ingenienr,  Direetor  H.  G  6  r  o  n  ateht.  Z. 


U.  Betrlsbanri^ebnlaae  bei  7  elaktrlnolien  Trnmb&hnen.  Aus  der  oacb- 
foigenden  Tkbetle  eind  die  Einnalnaai  ud  AnapAen  Ton  7  ddtriaeh  betrieboien,  in 
7  Städten  gelegenen  TVambabneu,  wdehe  tod  ein  nnd  dendben  Untemebnrang  ver- 
waltet  iitid  deren  RecbnungafRbning  In  gana  i^dicr  Weiae  erfolgt,  pn»  Wagemntile 
in  Cents  zu  entnebm^. 


Nftbere  fieaeieknnng 

Ntumnem-Beaeicbnung  der  Trambabnen 

1 

1  2 

1  8 

1  4 

1  5 

!  « 

1706 

16-91 

90-86 

19-67 

18-46 

41- 00 

36-45 

Ausf^aben: 

0-79 

0-36 

0-83 

0-27 

0-57 

2-83 

1-23 

Erlialtung  der  AoarOatnug 

0-68 

l-«7 

1-21 

1-59 

2-24 

1-51 

S'08 

4-88 

4-88 

5-66 

6-69 

6-88 

10*98 

7*60 

Zugkraft  inel.  EoUe,  Oel,  Ge- 

halte der  Fithrer  .... 

1-33 

1-12 

1-50 

218 

2-59 

2-45 

AHufMiieine  üukosten   ,   .   .  j 

1  <i7 

1-.32 

1-58 

2-20 

213 

1  91 

2-40 

Gesaunutaudgabeu    .   .   .   .  | 

8-93 

9-5^1 

10-30 

12  08 

i2r,o, 

19-82 

15-76 

^^etto  Einuabmra  pro  Wagen-  1 
Ausgaben  in  Procent.   .   .   .  i 

810 
52 

7-35  , 
5« 

10  06 
50  • 

! 

7-59 
6) 

1 

5 -90 
67 

21  18 
48 

9-69 
61 

Bei  der  Bahn  Nr.  6  wurden  achb-äderige  Wagen  in  beträchtlicher  Anzahl  ver- 
wendet. Der  Pk«a  der  Kohle  pro  Tonne,  airf  die  veiadiiedenen  Stationen  gdiefert, 
betrag  bei  Bahn  Nr.  1  DoU.  0-90,  Nr.  3  DoO.  l-SS,  Nr.  8  Doli.  1 80,  Nr.  4  DoU.  8*10, 
Nr.  S  Doli.  S-7Ö,  Nr.  6  Doli  8*80,  Nf.  7  Doli.  5-77. 


(The  ätreet  Bailwaj-  Journal  Kr.  5,  1894.) 
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12.  Dit  StraßtabalA-Unteriielimang^en  der  Allgemeinen  Ulektrioit&tt» 
CNsellaolialt  In  Berlla  luioh  d«m  Stande  vom  Juli  1884. 


Name 
f  ,der  Stadt 


HaBe 

Gera 
BaUe 
Ki0«r 
Bredau 

Chemmti 
flUChriatiaiiia 


MS 


7*74  l«O0O 


1:20 


!♦  10  I  UOO  1  :  -Jd 


1 

Ii  7-661 -485 
idva  l  Oüo 
i4-8o'a*di6 

6-501 -435 


i  :02 
1:9« 

1  :40 

1:  Iti 

1  :ao 

1: 15 


i»  Dortinnud  lO-.'M)  1135  1  :  lo 


10! 
11 
IS 


J&uen 
Lttbeck 
Kiew 


Ö40 
»•87 


7  00; 


lOüü 


I'IOÜ 

1-512 


1  :20 
l :  14  -4 


l:<  Plaaeii  i.  i.         lO*"  1  ;  l'i 


I 


114  Dortmund 


16 
16 


Spandaa 


2-ao 

6-90 


l-4^o 
1-000 


1 :21 
1:200 


Altenbur^'  '  4  80  l  f)(X>ll  :  11 


Haamuuin 

Pliijiiix 
PhOnix 

Pkliix  t  BMi 
iiü&nii&iiu 
Pliduix 
PhSnix 
Hürile 
Haaimaua 
FhSnix 

Ph'"»iii\ 
Hörde 
EOrde 
PhCnix 


Im  Betriebe 
«eit 


Bemerknni^eii 


Mai  1R»I 

Febr.  18i)J 
Septb.  I8»3 

Jnni  1»^?*;!  I 

Ijilii«.'n;  Alte)i'.>i>»eii-Kasi'U  Ü.M. 
August  ^bf.  u.  h.  M.  Bill.  Ältmäori' 


TcrwertinwK  dar  Bahn- 
betri»b«Qb«noU«fi«BdMi 

KkktridUt  mr  Uoirt-  tai 

Knfüivteiuig 
ErwalteranpUal«  ÄäU-Wltt«* 
kud'Irotiia 


Oesb.  1898 
mn  1894 

Ajiril  l394 
Aphl  16^ 
Hai  1894 
Juni  1894 

Im  fiaaei 

^  ! 

g  I  I  Hell 


BorfoMk 


Else  Brwaittnng  in  Baiie 


Liiiien .  EoMD  B.-Br«d«i)ejr, 
AltauMwen-NordMeni 


Brwettwang 


Er««lterang 


Es  beliudeu  sicli  somit  im  Betriebe  12  StraßeubaiiDen  mit  ntml  ]V^I:<>i  I^otriebs- 
and  niud  142  km  Geleiaeläoge,  238  Motor-  and  142  Anbäagewageu,  47ti  Wageuiuotoreii 
woA  91^  DampfimuMsIdiieii.  Im  Bmm  dnd  6  Strafienbalmen  mit  83  Am  Betrieb«-  tiod 
44 Xw»  GeleiseläDge,  83  Motonrageo,  142  Wagenmotoren  niid  8  Dampfmuscbinen.  Zu« 
sammen  befiudeii  sicli  hii  Betriebe  und  Baue  '-'37  bi,  r.«»'!  Wagen  niul  TGß  Motoren, 
Öämuitlictie  StraDciibahueu  sind  mit  oberirdi  sc  Ii  e  r  Stru iii zu  f  ii h r  ung  nach  dem 
Sj:iteme  der  (ie^elidcbaft  audgetUhrt.  In  Vorbereitung  bebuf«  Eiuiübrung  des  elektriscbeu 
Betrieliea  allein  in  DeatacUand  drea  160  km  StraflmbahneD;  danmter:  Kieler  Straßen- 
bahn, Stettiucr  Straiieubabn,  Leipziger  Straßonbabn  (neue  Concessionj,  Duisburg— Broich 
nnd  Dni-h  ir<^— Ruhrort.  München  ^J'.adbach  —  Rht'vd.  Danziger  Straßenbahn.  Breslau 
(Erweiterung),  Halle  sehe  Straßenbahn,  Nürnberg— Fiirtijer  Ötraßenbahn.  Dieser  (ieseii- 
scbai't  hat  auch  die  Stadtvertretuug  von  Leipzig  die  Concesaion  für  den  Bau  und 
Betrieb  einer  elektrischen  Straßenbahn  ertheilt.  Daagesanunte  eeneeerionlrte 
Bahnneu  nmfiiflt  mehr  ab  8&faii.  (,Dje  Stnülenbahn*'  Nr.  80,  1894.) 
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13.  BUktrlMb«  a«linprojMtotBS«dla  «aA  Lttlpslir-  ^  Berlin  wiid  m 
der  lixuut  Siemens&Hftlike  eim  ddEtriieh«  Hochbahn  geplant,  welche 

hb  znm  Jahre  1896,  zur  projectirten  Berliuer  Ausstellung,  fertiggestellt  werden  soll. 
Es  schweben  jedocl»  wegen  der  Bedin^^uiigen  uocb  erhebliche  Differenzen,  Ton  deren 
Aasgleich  die  Inan^iffnahuie  des  Baues  abhäugig  ist.  *) 


FrtwSiiM.  Kada  Uittheilnng  verschiedener  Joamale  toll  die  Neuorganisation 

der  jirpußischen  Staatsbahnen  auch  eine  neue  (Trnppirnnjr  der  Tarife  für  den  Local-  und 
Wechtit-lverkehr  in  der  Art  entlmlten,  di\ß  unter  Wegfall  eines  besonderan  Localtarifes 
fär  jeden  eiozeiueu  I>irectioiiäbezirk  luehrere  Bezirke  zn  einer  Gruppe  znsammengefasft 
nnd  faiemaeh  die  Tarife  für  den  Leoal-  vnd  WeebeelTerkebr  anf  Grand  von  aebt  Grnppen 
abgegrenzt  werden.  Es  würden  dann  au  Stt  lle  der  beatehenden  fi6  besonderen  Tarife 
nur  86  erfordcrlieb  nnd  auch  die  Anaahl  der  Tarifbaieanx  reduoirt  «erden  kiinnen.**) 


16.  Baa  naaa  foaaaöaiaohe  Saonnd&rbalm-Oaaatx.  ***)  Der  an 
Sl.  Febniar  d.  J.  der  Kanmer  vorgelegte  Gesetaeatwvrf,  befreiend  Aendenuig 

des  Local-  und  SiraC^nbabn-Gesetzes  vom  11.  Jnni  1880  unterscheidet  sich  haupt- 
sächlich in  drei  Pnnl<t''n  von  dem  früheren:  1.  in  der  Art  nnd  H«he  des»  Beitrage« 
des  Staates,  der  Departements  und  der  Gemeinden;  in  dem  Verfahren  bei  Fest- 
setzung des  Baucapttales  und  der  Betriebskonten  und  3.  in  dem  Verbttltnieee  def 
Grundeapitales  anm  Anhigeeapital.  Bekanntlidi  batte  bereite  Yvee  Ooyot  als 
Minister  der  öfTeutliehen  Arbeiten  einen  Localbahn-Gesetzentwnrf  den  Kammeni  vw- 
gelegt.  Uber  den  »amen«  des  Ei->eubahn-Aa8sch«s'>'e3  der  Abgeordnete  Georges 
C  0  c  h  e  r  y  den  Bericht  erstattete ;  aber  auch  in  der  darin  niedergelegten  Anschauung 
des  Eisenbahn-Ausschusses  zeigen  eaeb  mannigfache  Abweichungen.  Wir  geben  im 
Folgenden  die  Hanptabweiehnngen  der  beide»  Bntwttrfe  naeb  der  Zeltsehrift  „La  voia 
fenr^e"  wieder. 

Während  der  Au-s(hu?!s  die  Unterscheidung  zwischen  Localbahnen  (Chenntw  de 
fer  d'int^rt't  lucai)  und  ätra&enbahneu  mit  mechanischer  ZugftJrderang  (trauiwa>^  ä 
traetion  mtcanitiuc)  anfrecht  erhielt,  kennt  der  neu«  Entwarf  einen  solchen  Unterschied 
Hiebt  mdir,  sondern  nennt  alle  diese  Babnen  bei  g^idier  Bebaadlnag  Loealbabnen 
(diemins  de  fer  d'iut^ret  local). 

Nach  dem  Entwnrfe  des  Ausschusses  konnte  die  r>eihilfe  der  Departements  und 
Gemeinden  ganz  oder  theilweise  in  Capital.  Land,  Arbeiten  oder  in  jeder  auderea 
Fotm,  a.  B.  durch  Zinsengewihr  (annuit6)  geleistet  werden.  Kadi  dem  neoen  Entwurf 
kann  diese  Bdhilfe  dnrefa  Capitalbeitiag  oder  durch  Anaftbrong  von  Arbeiten  ge- 
leistet werden. 

Bezüglich  des  Stnatsbei tragen  hatte  der  Ansschnss  den  Grundsatz  aufgestellt, 
daü  das  Aiilagecapital  zwischen  dem  Veigeher  der  Concessioa  und  dem  Unternehmer 
nicht  anf  einen  bestimmten  Betrag  festgesetat  werden  dttrfe«  londem  nach  ob»  be> 
grenat  werden  müsse.  Im  Ebiigea  kennte  der  Staat  anr  Oednnm  dar  Betriebsidd* 

betrage,  zur  Verzin^^uug  nnd  Tilgung  des  Antagecapttales  während  der  Concessions- 
Dnuer  jedoch  höchstens  auf  ÜO  Jahre  beitragen,  wenn  das  I>epartemeut  und  die  Ge- 
meinden einen  wenigstens  gleichen  Beitrag  leisteten.  Dabei  war  aber  Voraussetzung. 
daB  der  gewlhrleistete  Zins  den  dnrchsdmittlieben  Zinisati  der  fraosttsiseben  Rente. 

*j  .Vertrags  Kntn-urf  zwischen  der  Stadt  BeiliD  vad  dar  Fbna  Slemeas  k  Ilalskt. 

betrctTeiid   ilie   cl«ktris€lie  Uochbalm'-.   Zeitschrift   ftir   Trausiiortweseii   und  StnCenbaa ,   Kr  li> 

und  J".  ]m. 

*•)  -Die  Umgestaltung  der  preaßbchen  Staatselsenhaliii- Verwaltung-.  Zdtflcluift  für  Eiwnbaliueu 
nnd  Dampfacbifralirt,       Heft.  IH'M. 

•'*)  Si'^bf'  aucti:  ,Der  neue  französiache  Oesetzentwurf,  womit  das  QeaetS  Toa  11.  Juni  ISW 
fttr  die  S<  >  im.iMrbahn  und  Trambahnen  abgeändert  wird-,  von  E,  A.  Ziffer:  iiZeitMdniA  fBr  Blssn 
batanea  uad  DamprscMffalirt'-  Nr.  45  Tom  0.  Kovember  DSSU. 


Digitized  by  Google 


475 


Dach  dem  niedrigsten  f'onr«p  wnbreud  der  letzten  sechs  Monate  xut  der  Gemeinniitzis- 
keits- Erklärung  biTechuet,  um  hücbstens  0*65  Franca  Uberäteigeu  diirfe,  und  daß  ietuer 
der  Staat,  das  Departement  nnd  die  OemeiiideD  bei  Deelniiig  der  Betrtebsfeldbettlge 
mit  keinem  hülieren  kilometriscbem  Beitrag  als  750  Fnncs  fnr  Loealbabnen  und 
600  Francs  für  Straijenbahnpn  heranirPzoE^en  werden  könnten.  Nach  dem  neuen  Ent- 
würfe kann  die  Beibilie  de»  Staates  in  Capital  oder  durch  Zin«engen'Shr  cimiuitri, 
deren  Daner  höchstens  60  Jahre  betragen  darf,  geleistet  werden:  sie  darf  keinesfalin 
des  Betzair  ^  Anai^beD,  welebe  das  Depaitement  oder  itie  Oemeinde  SberaiiDiiit}  Uber« 
steigen.  Eeinr-sfalls  darf  auch  die  vom  Staate  unter  der  Form  'der  TSaumgtniht  be* 
willij-tp  Beihilfe  die  Wirkung  haben,  daß  der  Unternehmer  eine  Znbnße  erhält,  die 
mehr  beträgt,  als  erforderlich  ist,  um  erstens  das  von  ibm  «gelieferte  Capital  zu  rer- 
xinaen  und  zu  tilgen,  wobei  der  Zins  mit  einem  Aufschlage  von  0*60  Francs  nach  dem 
dnrehaebnlttlidien  Satc  der  fiwHSsiacben  Bente  unter  Zegxnnddefpiogr  des  niedrigsten 
Courses  in  den  letzten  sechs  Monaten  berechnet  \vird;  zweitens  un)  die  Betriebsfebl- 
beträge  tw  decken  bis  zur  Hübe  einer  in  Act  ('M?;>-f  vs!üns>UrlEiinde  festsnsetienden 
Summe,  die  keines&lls  &00  Francs  fttr  1  hu  überüteigeu  darf. 

Naeb  dem  Anssebossentwnrfe  hatte  der  Unternehmer  eine  solche  Summe  zum 
Anlageeapitnl  beiratragea,  daß  darana  die  gesanunte  bewegUehe  Avsatattting  der  Bahn 
beschafft  werden  konnte.  Naeh  dem  nenon  Entwurf  muss  das  Gruudcapital  der  Coa- 
cessions-GeseHschaft,  wenn  die  Anlagekosten  40.000  Pramvs  lilr  1  L-m  uiolit  übersteigen, 
wenigstens  V«  der  Aulagekosten  betragen ;  wenn  die  Anlagekosten  dagegen  40.000  Franca 
fllr  1  lat  Ubersteigen,  so  wiau  es  wemgsfeeni  IO1.OOO  Fmnea  flv  1  ihn  nebst  Vs  der 
Anlagelmeten  betragen. 

Der  Kammer-Ausachuss  hatte  die  Ausgabe  von  Schuld verschreibnngeo  in  höherem 
Betrage  als  da«  Gmndcapital  für  den  Fall  ssugelassen,  wenn  der  Minister  der  f5ffent- 
lichen  Arbeiten  anerkennt,  da£  der  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  anazugebenden 
Sdraldwiehceibimgen  erftarderiiebe  Betrag  dnreh  die  fieinertrtfge  d«r  na  bMenden 
Linie  oder  anderer  Linien,  itii  welebe  die  Geaeilaebaft  in  demselben  Departement  oder 
bei  Verlitngernngen  In  einem  angrenzenden  Deimrteirient  die  Coucession  besitzt, 
genügend  ges^ioliert  ist.  Nach  dem  neuen  Entwuri'o  dürtVn  Schuldverschreibungen  nicht 
in  höherem  Betrage  als  das  Grundcapital  ausgegeben  werden,  bevor  die  Antheilscheine 
▼oll  dDgesahtt  sind.  Die  GeseIhMiiait  kann  aMami  «miehtigt  werden.  Sehn]d?finehiei> 
htmgen  in  höherem  Betrage  bi^  zum  Doppelten  des  Qmndcapitnls  annngeben,  wenn 
der  Minigtrr  die  Sicherstellnng  der  ScholdTersclirmbangen  in  gleieher  Weise»  wie  es 
der  frühere  Entwnrf  vorsah,  anerkennt. 

Während  der  Au.sschuss  seinerzeit  bestimmt  hatte,  daß  behufs  Emeaertmg  der 
Geleise  und  Fafarbetriebsmittel,  sowie  ftr  nnToibergeadiene  Ereignisse  Blleklagen  an> 
gesammelt  werden  sollten,  ist  die  Bildong  von  BflcUageo  in  dem  neuen  Entwnrfe 
nicht  vorgesehen. 

Nach  dem  Iriilifvcn  Entwnrfe  ilnrfttn  die  Helriebsaus^^iilien  niclit  im  voraus  fest- 
gesetzt, mussten  aber  nach  oben  begrenzt  werden;  überdies  war  eine  Tbeilung  ^$ 
Beingewinnes  nwisehen  dem  Staate  nnd  Departement  dnerseits  nnd  dem  üntmiehmer 
andererseits  Torgesehen.  Auch  nach  dem  neuen  Entwiufe  ist  eine  Festsetmmg  der 
Bctrielj:<ausgaben  im  voraus  ausceschlo^spu  nrifl  oiuo  Begrenzunf:  nach  oben  gefordert, 
aber  es  kann  in  der  Concession  auch  eine  Er.sparnispramie  festgesetzt  werden,  welche 
einen  Theil  der  zulässigen  höchsten  Ausgaben  beträgt;  eine  andere  Theilung  des 
Gewinnes  m  Onnsten  des  Staates  nnd  Departements  findet  dagegen  nicht  mehr  statt. 

In  der  Fachpresse  findet  der  Entwurf  de»  Ministers  Jonnart  keine  Aner- 
kennung; selbst  die  radicale  Zeitschrift  ,,La  voie  ferröe"  ist  der  Anwirbt,  daß  der  Ent- 
wurf zwar  nicht  die  Absicht,  aber  die  Wirkung  haben  werde,  daß  in  den  firnierea 
Departements  keine  Localbahnen  mehr  gebaut  werden  können.  Mau  musä  sich  daher 
ftagen,  welehe  swingenden  Gründe  haben  den  Uinister  bewogen,  in  soteiier  Weise  von 
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den  bisherigen  Amcbauungen  abzaweicbeu.  Einige  Stelleu  slos  der  Begriindung  mögen 
aJa  Antwort  di«nea: 

Bs  üt  der  onbedincte  Gnmdsats  anllsesteUt  Word«»,  daß  die  Zinaengewlhr 

k>  iiie3fall!j  auf  voransbestimiute  Ausgaben  (d^peuses  forfaitaires)  angewendet  werden 
darf.  Wenn  der  Unternehmer  eine  vollstituflige  Gewähr  entweder  llir  die  Anlagekosten 
oder  fUr  die  Betriebsanagaben  verlangt,  so  dart  sich  diese  Gewähr  nnr  auf  die  wirldicb 
erfolgten  nnd  gehörig  nachgewieieneii  AoBgaben  lieiielieii.  Um  die  FtrSfnng  wiiksan  sn 
machen,  ist  vorgeaehriebeB,  daß  die  Veigebniig  der  ArMten  ateta  doreli  MteatUdie 
AoAScbreibf'n  zn  erfalsren  Iiat,  weil  soust  das  Verbot  einer  festeu  Vergütung  der  Bau- 
kosten ohne  Zweck  sein  würde.  Aber  wenn  nneh  die  Prilfini^  der  Ausgaben  erforderlich 
ist,  sobald  die  Zinsengewähr  beansprucht  wird,  so  mu^s  man  sie  doch  als  eine  Belä^ti» 
guog  des  tTnlemehmenaiMrlceiiiien,  dattberdiea  dieae  Prftfting  bei  dem  Hangel  an  geeigneten 
Beamten  in  den  Departements  nur  schwierig  darchzufithien  ist;  in  Folge  dessen  ist  der 
Unternehmer  in  solchen  Fällen  davou  entbunden  worden,  wenn  ^r  einen  Theil  der 
Gefahr  des  ruternehmens  auf  sein*'  Schultern  nimmt.  Wenn  aidi  die  fiesellschaft  ver- 
pliicbtet,  den  Betrieb  auf  eigeue  ivuaicu  und  Gefahreu  zu  lühreu,  so  ist  eine  i'rüfuug 
der  Betriebsanagaben  nidit  erforderlich.  Wenn  ide  anfienlem  damit  einverstanden  ist 
daß  ihr  Grundcapital  nnr  von  den  etwaigen  Beinerträgen  seinen  Zins  erhält,  so  ent- 
ölt die  Prllfiuii^  der  Bauko.sten.  Allerdings  wird  man  in  solchen  Fällen  nicht  genau 
feststellen  können,  ob  da^i  Grundcapital  den  vorgeschriebenen  Theil  des  Gesammt- 
Aulagecapitais  bildet,  aber  bei  der  heutigen  Erfahrung  wird  der  Unterschied  zwischen 
der  Sdittioog  nnd  den  wiikUdieB  Avifaben  nicht  bedentend  aetn. 

Eine  der  Neuerungen  des  Entwaifta  beatobt  darin,  daß  die  etwaige  TheüttBg 
der  Reinerträge  nur  för  Untentflim)io<^'^*i>  vurtre^ehen  i;*»  die  eine  Beirii  ^^-•^'e^v^ihr  sre- 
aießen;  denn  die  Abschaffung  der  festen  Betriebs  Vergütung  hinsichtlich  der  Zmseugewähr 
wttrde  olue  Wirkung  sein,  wenn  man  sie  som  Zwecke  einer  etwaigen  Theilnng  der 
Einnahmen  wieder  anfldian  lieft«.  Die  Theilnng  der  naoh  Frttftai^  der  Atugnben  ?er> 
bleibenden  Reinerträge  hat  zwar  nicht  den  gleichen  Naditheü,  aber  aie  setst  die  nur 
schwieriar  dnrchztifilhrende  Prüfung  der  Ausgaben  voran«.  Diese  Prflfhng  «ehwftcht 
aU«rdinga  den  Nachtheil  der  festen  Betriebsrergütuog  ab,  aber  sie  entbindet  nicht 
dnTon,  die  Ansgaben  nach  oben  su  begrenien  nnd  aobald  diäse  HOehatgroiae  erreicht 
ttt,  wirkt  aie  wie  eine  feste  Betriebsverglltnng.  Man  ist  also  den  ansgeaetst,  daß  die 
Betriebskosten  ttbennftßig  anschwellen,  wenn  die  Höchstgrenze  freigebig  bemessen  ist, 
oder  tliatf Schlich  eine  feste  Betriebsverf^UnnjiT  zn  haben,  wenn  die  Grenze  knapp  ge- 
zogen ist.  Die  FrUlung  der  Ansgaben  allein  beseitigt  daher  nicht  alle  Nacbtheüe^ 
wdcfae  die  Featietsnng  der  BetiiäHwnagabeii  im  rorana  im  Gefolge  iiat ;  deamach  ist 
es  ein  Vortbeil,  wenn  jede  BechnmigaeinmiaBtettg  In  die  Untemefamnng  aowoU  be- 
züglich der  Zlnseneewähr,  als  auch  hinsichtlich  der  Theilnng  etwaif^er  Ueberachttsse 
unrf>rM^'ihen  kann.  Ist  dagegen  die  Prdfung  der  Ausgaben  beim  Beginne  der  Unier- 
uehiaiing  uiit  Rücksicht  auf  die  Zinsengewähr  eingerichtet  worden,  so  liegt  kein  Grund 
▼or^  sie  spOter  nicht  beisnbehalten,  nm  etwaige  der  Theilmig  nnterliegende  Ueber- 
schUsse  feitanatellen.  Hw  wams  knne  Betiiebagewihr  Tcrlaagt  worden  ist,  mag  dem 
Betriebsflihrer  auch  der  spätere  Gewinn  verbleiben,  wie  er  im  Anfange  den  Verlast 
übernommen  hat.  lu  diesem  i'aile  ist  die  Verziosnn^  und  Küekzablung  der  Staats-  imd 
Departements- Beihilfen  aasgeschlossen ;  allerdings  smd  die  Fälle  tou  erheblichen  Öe- 
Winnen  ans  dem  Local«  nnd  Straßenbahn-Betriebe  so  selten,  daß  daa  Opfer  nidit  aie 
wesentlich  angesehen  weiden  kann.  Ztg.  d.  V.  d.  E.  V.  Nr.  87,  1894. 


Im  Svlbitvadag«  im  y«ii«la«i.  —  Vwutt«oidi«b«r  Badaauw:  %.  ■ccting. 
lo  Conmitfl««  M  Mhuuui  t  WsalMl,  BmUtandlaa«  fllx  TcdnSk  mtA  XaMt,  J.  KSfatnintMM«  S4. 
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II.  Jahrg»  Wien,  im  September  1894.  9.  Heft 


L  Vereins-Angelegeiilieiten. 

1.  Achtzehnte  VereiiunrersaiiiiBliuig  am  2.  April  1894. 
T«rto«ir  det  Itairatenefeinen  Utm  Otttlluad  BlMw  tob  SltsoU:  «Uebeir 
ctektrtoehe  Bainmi  ailt  Btttehnir  mal  dl«  Stadt  W1«b.^ 

Der  Herr  Vorsilzt'iide  begi'üßt  Versammlnng  und  ladet  Herni 
iiauuiiienielimer  Gotthard  Ritter  vüu  liitschl  ein,  seinen  aiigeküu- 
digten  Vorti  ag:  „Ueber  elektrische  Bahnen  mit  Beziehung  auf  die  Stadt 
Wien"  abhalten  zu  wollen. 

Sodann  ergreift  der  Vortragende  das  Wort: 

Sehr  geehrte  Herren! 

Darch  die  schätzenswei-the  Anffoi-denrng  UDseres  geehrten  Herrn 
Präsidenten  bin  ich  in  die  angenehme  Lage  versetzt,  gerade  in  einem 
Momente,  da  sich  durch  die  Bereitwilligkeit  eines  großen  österreichischen 
Institutes  Gelegenheit  bietet,  reformirend  in  die  Verkehrefragen  Wiens 
einzuseifen,  vor  Ihnen  über  die  Anlage  elektrischer  Stra^nbahnlimen 
in  Wien  selbst  zu  spreclif^n. 

Zuerst  (und  ich  glaube  hiebt  i  m  slt  r  Intention  der  geehrten  An- 
wesenden zu  handeln)  möchte  mh  f  s  mit  Freuden  begi  uUen,  daß  endlich 
Aussiebt  vorhanden  ist,  der  so  oft  und  viel  besprochenen  Verkehrs- 
Calamität  in  Wien  ein  radicales  Ende  zu  bereiten.  Daß  dies  nothwendig, 
ja  hohe  Zeit  ist,  weiü  Niemand  besser  zu  beurtheilen.  als  das  Wiener 
Tramway-Pnblicnni  seli)st,  das  ist  der  giößte  Theil  der  Bewohuei  und 
Besucher  dieser  Stadt. 

Durch  die  Reorganisation  der  Wiener  Tramway  im  einschnddendsten 
Sinne  und  durch  Ausgestaltung  dieses  den  Verkehr  Wiens  beherrschenden 
Institutes  würde  es  gewiss  möglidi  sdn,  den  grofistftdtisehen  Verkebrs- 
bedflrfiHssen  besser  zn  entsprechen  and  die  bestehenden  Mftngel  zu 
beseitigen. 

Zu  änön'Theile  der  beToratehenden  ümgestaltnngen  und  Erweite- 
rungen des  Wiener  Straßenbahnverkehres  werde  ich  mir  heute  erlauben, 
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einen  kleinen  Beilrag  zu  leisten,  indem  ich  mir  Mühe  geben  will,  zur 
Lösung  der  Systemfrage  auf  Grundlage  jener  Datnn  beizutragen,  die  ich 
mir  im  Laufe  der  letzt*»n  Jahrp,  das  ist  seitdem  icii  m  eingehender 
Weise  mit  dem  Studium  der  verscliiedeneu  Sfcraßeubalm-Systeme  beschät- 
tigt  war,  gesammelt  habe. 

Die  liuad-  und  StadLbahaen  der  grotien  Städte  sollen  nach  dem 
BegrilVe  dei'  Verkehrsfachleute  dem  momentan  auftretenden  Massen- 
verkehre auf  gi'ößere  Entfernungen,  die  Straßenbahnen  dagegen  dem 
Verkehre  von  Hans  sn  Hansy  yon  Biazirk  2a  Be2drk  dienen. 

Selbst  in  ansgedebnten  Stftdten  kOnnen  StraSenbahnen  ohne  Stadt- 
bahnen mit  selbstständigem  Unterban  eher  edstiren,  als  Stadtbahnen,  die 
wegen  Hanget  an  Banm  nicht  fiberall  liingeffihrt  werden  kOnnen,  ohne 
Straßenbahnen  oder  Omnibusse.. 

Die  Stadtbahnen  sind  auf  den  Znfiahrtsverkehr  der  Strafienbahnen 
angewiesen,  weil  die  ersteren  nicht  ihre  Passagiere  an  jedem  Orte  ab- 
holen oder  absetzen  können,  wie  es  den  Bedfii-fnlssen  des  Verkehi'es 
entspricht; 'dieses  Sammeln  der  Abreisenden  und  Vertheilen  der  ankom- 
menden Passagiere  hat  die  Straßenbahn  zu  besorgen;  die  Herstellattg 
zahlreicher  Straßenbahnlinien  ist  daher  fiii*  die  Stadtbahn  immer 
nützlich  und  niemals  schädlich  und  wenn  einmal  auf  einige 
Hundert  Meter  beide  Bahnen  in  derselben  Straße  laufen,  was  nicht 
immer  zu  vermeiden  ist,  so  wird  an  diesem  Verhältnisse  doch  nichts 
verändert;  wer  weiter  faliren  will,  wird  die  Stadtbahn  benützen,  wer 
in  der  Nähe  zu  tliun  hat,  sich  der  Straßenbahn  bedienen  und  so  bleibt 
auch  hier  die  Coucui-reuz  ausgeschlossen. 

Sobald  also  der  Zweck,  dem  eine  Stralieiibahn  zu  entsprechen  hat, 
festgesetzt  ist,  und  mau  von  kleinlicher  Auffassung  frei  zur  Erkenntnis 
gelangt,  daU  Wi  vermehrten  Strailenbahneu  auch  die  Stadtbahn  stärker 
frequentirt  sein  wird,  kann  es  sich  nur  noch  darum  handeln:  Wie  muss 
ein  Straßenbahn-System  beschaffen  sein,  damit  es  doi  Anforderungen  des 
verkehrenden  Pablicnnis  am  besten  entspricht? 

Nach  der  heutigen  Entwiddong  der  Sbufienbahn-Systeme  besteht 
die  Auswahl  zwischen  Pferde-,  Kabel-  und  elektrischen  Bahnen;  denn 
von  der  Anlage  von  Dampftramway  •  Linien  muss  bei  der  unregel- 
mäßigen Fonn  der  znr  Verfügung  stehenden  Straßenzfige  und  auch  mit 
Rücksicht  auf  den  Verkehr  anderer  Straßenihhrwerke  Abstand  genommen 
werden. 

Das  Princip  einer  richtigen  Straßenbahn  muss  sein:  mit  vollstän- 
diger Sicherheit  in  kurzen  Zwischenräumen  klein«  Züge,  die  meist  nur 
aus  einem  oder  zwei  Wagen  bestehen,  in  jeder  Kichtung  und  mit  der 
erforderlichen  Bequemliclikeit  füi-  den  Falirgast  zu  befördern. 

Für  eine  derartige  Verkehrsleistung  sind  aber  (wie  vdr  uns  hier 
in  Wien  täglich  überzeugen  könen)  auch  die  Pferdebahnen  nicht  in 
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jenem  Umfarifre  g^eeignet.  der  den  V)psteheTiden  Bedttrfniji.st'n  entspreclicn 
würde;  bei  dichtem  Veikehre  lufnufti  Pferd  und  W'apen  zu  viel  Kaum 
ein  und  ist  es  Tliatsache,  dali  auf  der  gleiclien  Fläclie  beim  Kabel- 
o(Um-  elektrischen  Betriebe  last  zwei  Personenvvn!?f'?t  unterp^ebracht 
weiden  können,  es  also  bei  firleieher  iiaumvercirangung:  mit  diesem 
Betriebssysteme  möglich  wird,  doppelt  so  viele  Passagiere  zu  befördem, 
als  mit  der  Pferdebahn. 

Als  andere  ^länf^el  des  Pferdebetriebes,  dif^  beim  elektrischen  oder 
Kabelbetrieb  nicht  zu  finden  sind,  will  ich  nur  kurz  die  Straßen Yei*hn- 
reinigung,  geräuschvollere  Fahrt,  geringere  Siclieiheit  fiir  Passagiere 
und  Passanten  dureli  zeitraubendes  Anhalten  und  mangelhatten  Ueber- 
blick  der  Falabahn,  sowie  das  an  manchen  Plätzen  sehr  lästige  Um- 
spannen erwähnen. 

Aus  allen  diesen  Giünden  wird  jetzt  fast  in  jeder  liedeutenden 
Stadt  der  Pferdebetrieb  in  elektrischen  nmgewandelt  und  kommen  Kabel- 
oder elektrische  Bahnen  zur  Ausfühi'ung. 

Die  Kabelbahnen  eignen  sich  am  besten  fftr  gerade  Stiaßeu  mit 
geringen  bis  zu  den  stärksten  Neigungen,  doch  können  dieselben  für 
Wien  nicht  empfohlen  werden,  weil  die  nothweudigen  Badialiinien  oft 
sehr  krunime  Straßen  passiren  und  Kabelbahnen  in  stark  frequentirten 
Straßen  wegen  der  Veruiiremigung  durch  Pferdemist  und  anderem 
Srafienschmntz  viel  m  leiden  haben. 

Kii  bleibt  also  für  die  hiesigen  Verhältnisse,  abgesehen  von  den 
zur  Genüge  bekannten  Betriebsei-spamissen,  wohl  nur  die  Wahl  des  am 
meisten  entwickelten  und  als  leistungsfähig  vielfadi  erprobten  Systems 
einer  elektrischen  Straßenbalm  flbrig,  weshalb  ich  dasselbe  kürz  ei^ 
Ortere. 

Es  ist  als  Thatsache  erwiesen,  daß  deh  die  zuerst  im  Deutschen 
Beiche  zur  Anwendung  gebrachte  Vei-werthung  elektrischer  Ströme  für 
Fortbewegung  von  StFafienl>8hn-Fnhrwerken  in  fiberrasehend  kurzer  Zeit 
fast  alle  Stidte  Amerikas  erobert  hat  und  heute  Europa  mit  seiner 
StraBenbahn-Entwieklnng  dagegen  weit  zurücksteht  Eine  Folge  dessen 
ist  es  auch,  dafi  auf  dem  amerikanischen  Continente  Systeme  in  Ver- 
wendung stehen,  deren  erprobt  große  Leistungsfähigkeit  bereits  auf  zahl- 
reichen, viele  Kilometer  langen  Strecken  erwiesen  ist  und  für  deren  vor- 
treffliches Functioniren  uns  viele  Oesten  eicher,  denen  es  gegOnnt  war, 
aulässlich  des  Besuches  der  vorjährigen  Weltausstellung  in  Chicagb 
nach  Ameiika  zu  kommen,  werthvolle  Bestätigung  gegeben  haben. 

Für  uns  wird  es  sich  nun  vor  Allem  darum  handeln,  von  den  ver- 
schiedenen zur  Anwendung  gebrachten  elektrischen  Bahnsystemen  die- 
jenigen zu  emiren,  die  am  meisten  in  Verwendung  stehen  und  ihre 
Leistnngsfiihigkeit  dadurch  bereits  erwiesen  haben. 
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Dabei  will  ich  die  üi'saclien  zu  ergründen  trachten,  \ve>]i:il'i  f^ine 
Art  von  Systemen  gegenüber  den  anderen  den  Vorzug  verdient,  und 
prüfen,  ob  die  Verhältnisse  hier  in  Wien  so  herschaffen  sind,  dat'»  ein 
derartig  elektrisch  betriebenes  i  ;;'liii!ietz  zur  AurilÜhrung  gelangen  kann. 
Da  in  dieser  Beziehung  Zahlen  am  deutlichsten  sprechen,  so  habe  ich 
die  nachstehende  Zusammenstellung  statistischer  Daten  über  das  ameri- 
kanische Straßenbahnweseu  bis  zum  Anfange  dieses  Jahreü  verfasst, 
welche  ich  dem  Inspector  der  k.  k.  Staatsbalmen,  Henn  Adolf  Prasch 
verdanke  und  von  der  ich  glaube,  daß  dieselbe  füi*  einzelne  Herren  von 
Interesse  sein  wird. 

Die  nachfolgende  ZneanunenateUnng  aller  hekauntgemachten  An- 
gaben Aber  StiaSenhahnen  aller  Systeme  in  den  Vereinigten  Staaten  nnd 
Canada  nrnfarat  983  Bahngeaellschaften. 

Die  Länge  ihrer  in  Betrieb  befindlichen  Bahnlinien  beträgt  ein* 
achliefilieh  einer  6'4fcm  langen  Untergrundbahn  19.669'4Jkiw. 

Nadi  der  Betriebsart  Tertheilt  sich  diese  Lfinge  auf: 
o)  Elektrische  Bahnen 

u.  oberirdischeStrom- 

leitung  mit   12.393*6  km  od.  63*04%  der  Gesammtlfinge 

b)  Seilbalmen  mit  ober- 
irdischem Kabel  .  .       IVO  km  „    0'0b%    „  „ 

c)  Kabelbahn,  m.  Kabel- 

canal  mit   1.027-5  A  /^j   „    5'23"/o    »  n 

d)  Dampfbalmen  mit  .    1.149  7  km   ..    5  85%    »  «  nnd 

e)  Pferdebahnen  mit  .   5.077*(Um  „  25'83Vo   n  » 

Znsanimen  19.659.4  A»it 
Hieraus  ersieht  man,  dafl  weit  mehr  als  die  HAIfte,  nämlich  637o 
der  gesammten  Länge  der  angeführten  Straßenbahnen  mit  Elektricität, 
and  zwar  mittelst  oberirdischer  Stromleitung  betrieben  wird. 

Ein  Viflles  Viertel,  nämlich  25-83%  aller  Straßenbahnen  wird  der- 
zeit noch  als  Pferdebahn  betrieben,  doch  sind  viele  der  letzteren  bereit» 
für  die  Umwandlung  zu  oberirdiscliem  elektrischen  l?etrieb  bestimmt. 

Von  Interesse  dürfte  es  sein,  daß  in  dieser  Zusammenstellung  als 
längste  Pferdebahnstrecke 
Brooklyn  (New-Jersey)  mit  156  Heilen  =^  2blkm  und  1507 
Wa£:en  mit  5587  Pferden; 
dann  jene  von 

Philadelphia  (Pa.)  mit  156  Meilen  =  2blkm  und  G81  Wagen 

mit  4172  Pferden; 
als  kürzeste  die  von 

Columbns  (Indien)  mit  0*5  Meilen  =  800m  und  1  Wagen  mit 
2  Pferden; 
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sowie  die  tob 

La  Crosse  Wiseonsin  mit  0-6  Meilen  =  800m  und  6  Wagen 
mit  80  Pferden 
enthalten  sind. 

Zinn  Betliebe  all«'  vorangefiilirten  Pfei-debahnen  (5077*6  km)  werden 
insgesammt  70.940  Pferde  und  64H6  Kaolthiere  yerwendet. 

Die  Kahel-  und  die  Dampfbahnen  betragen  je  Aber  5%  der  ganzen 
Strafleabahnlänge. 

laia—i— tellMiy  der  StraAeabelui-Syeteme  voa  Balm-CNMll- 
eohalleB  ven  JTevd-Anerlka  «b4  Oeaada. 
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Greifen  wii-  uns  tlieseni  Resultate  die  wichtigste  und  aiisgedeliiiteste 
StJHlVnbahn-Constniction  iieraiis,  so  Juiüen  wir,  daß  unbestritten  die 
ek'k irisch  betriebenen  Straßenbatinen  mit  oberirdischer  Stromzuleitung 
unter  allen  Bahnsystemen  den  erbten  Ran^  eiinielnuen. 

Wir  linden  bei  weiterer  Nachforscliiin«^,  daü  von  diesen  zusammen 
12.387"2  hm  langen  Strecken  die  einzelnen  Überleitungü-ä>äLeme  uiit  den 
nachstehend  angeführten  Längen  vertreten  sind: 


System 

mit  hm 

«=  u 

Mtttof 

56I3'8 

46-80 

5988-211« 

2320-9 

18-76 

2006—  799 

2113-9 

17  07 

2184—  659 

Short  1 

734-0 

5-92 

594—  343 

553*5 

4-47 

388—  145 

Von  unggiDirnnten  anderen  Britnden 

1051-7 

8-49 

958—  629 

Obenan  steht  das  System  Thomson-Ho  ustoa  mit  fast  o07o 
der  Gesanuutlanfi:e. 

Hiebci  muss  noch  bemerkt  werden,  daß  die  Verwendung  diese* 
Leitnngssystemes  auch  in  den  anderen  Ländern  Amerikas  und  neuerer 
Zeil  in  Europa  eine  sehr  bedeutende  ist;  so  werden  die  Straßenbahnen 
in  Bremen,  Remscheid,  Hamburg,  Gotha,  Erfurt,  Brüssel,  in  Bordeaux, 
Le  Havre^  Mailand  und  Leeds,  im  Ganzen  7600  km  naeh  diesem  Systeme 
betrieben.*) 

Von  den  Straflenbahnen  in  Bremen  und  Bemscheid  sind  mir  seitens 
der  Eilektricitäts-Gesellschaft  Union  in  Berlin  Aufnahmen  nadi  der 
Natur  zugekommeDy  die  ich  drenliren  lasse,  damit  sich  die  geehrten 
Anwesenden  fiberzengen  mögen,  da0  bei  entsprechend  geflUHgen  Anord- 
nungen der  Ldtmigsmasten  nnd  ComaHea.  für  die  oberirdiaebe  Strom- 
leitung die  Schönheit  des  StraßenbUdes  nichts  zn  leiden  hat.  Ich  will 
hiebei  zugleich  auch  offen  Denjenigen  entgegentreten,  die  in  der  Anlage 
elektrischer  Straßenbahnen  mit  unterirdischer  Stromleitung  die  allein 
richtige  Losung  der  Straßenbabnfrage  erblicken. 

Im  ganzen  sind  erst  12'H  km  Strecke  mit  70  Motorwagen  nach 
dem  unterirdischen  Leitungssysteme  ansfroführt  und  ist  diese  Länge  ganz 
verschwindend  gegenüber  den  zahllosen  Linien  mit  oberirdischer  Stroui- 
zulei'iin^';  aber  angenommen,  daß  sich  dieses  Svstem  wegen  zu  großer 
Kostspieligkeit  nur  langsam  Eingang  verscliati'en  kann,  liegen  in  dem- 
selben Gefahren  der  Sicherheit  nnd  des  ungestürt(Mi  Iktriebes.  die  vom 
Laitnpublicum,  das  nur  die  schöne  Seite  der  Medaille  sieht,  gar  nicht 
gewürdigt  werden. 

*)  Siebe  aoch:  J>ie  Straßetibahu-Üuternehmangen  der  Ulüon>Stektridtat8*Ge8eU- 
aehafc  in  Berlin*',  9.  Heit  1894  der  .Mittheilongen",  S.  534. 
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Man  kann  eiuvveiiUen:  «in  Budapest  functionirt  die  Anlage  von 
Siemens  &  Halske  doch  ganz  vortrefflich"  nnd  ich  muss  zugeben,  daU 
der  Erlolg  der  elektrischen  Budapester  Straßeiilialin  ein  ganz  auffallender 
ist;  doch  wenn  njau  der  Sache  näher  tritt,  dann  wird  Einem  bezüglich 
des  großen  Aufwandes,  der  die  Erhaltung  der  Strecke,  besonders  das 
Freihalten  der  Sporrinne,  oberhalb  des  uuteriidischea  LeitongscaDales 
nothwendig  macht,  gar  nicht  so  rosig,  zu  Mnthe.  Eäne  gi*ofie  Anzahl 
junger  Arbeiter  sind  anf  der  Strecke  vertheilt,  die  nnr  die  Aufgabe 
haben,  die  Sporrinne  rein  za  erhalten  und  nachhelfen,  daß  in  dcD 
Leitongscanilen  die  angesammelten  Tagwflsser  ungehinderten  Ahfluse 
finden,  denn  wenn  die  Binne  verlegt  ist  oder  Wasserstannngen  einen 
Knrzschloss  des  elektrischen  Stromes  Terorsaehen,  ist  jedesmal  der  Vei^ 
kehr  unterbrechen  und  kann  derselbe  dann  immer  erst  wieder  nach 
Beseitigung  dieser  Hindernisse  aufgenommen  werden.  Han  kann  sagen: 
„Ja,  eine  große  Stadtbahn  wird  schon  noch  für  je  100  m  ein  bis  zwei 
junge  Leute  für  Offenhaltang  der  Kinne  bezahlen  können."  Abgesehen 
von  den  hiefttr  erforderlichen  großen  Kosten,  die  nnr  sehr  fre(iuentirte 
Straßenlinien  verdauen  können,  ist  bei  dem  viel  dichteren  Verkehre,  den 
stellenweise  doch  noch  immer  unser  Wien  aufzuweisen  hat,  das  Los  der 
fortwährend  mit  dem  Geleise  HeschäftifTten  kein  beneidenswerthes.  Diese 
Leute  bringen  einen  großen  Theil  ihrer  Beschättii^aingszeit  inndtten  der 
Fahrbahn  in  zusammengekaueiter  Stellung  zu  und  scliweben  dabei  in 
fortwährender  Lebensgefahr.  Dabei  ist  diesen  Leuten  eigentlich  das 
regelmäßige  Functioniren  des  Betriebes  iu  die  }Iand  gegeben;  so  viel 
sie  durch  eine  aufmerksame  Arbeit  nützen,  ebenso  viel  können  sie  durch 
eine  einzige  Nachlässigkeit  schaden.  Denn  wenn  durch  Anhäufung  von 
Schmutz,  Wasser  und  Unrath  Kurzschlüsse  eintreten,  dann  wii'd  das 
Auffinden  der  Unterhrechungsstelle  schwierig  und  unter  Umstünden  auch 
gefahrlich. 

Eine  Behebung  des  Hindernisses  ist  dann  ohne  Aufreissen  der 
Fahrbahn  schwer  möglich,  weil  man  durch  den  ober  dem  Canale  befind- 
lichen Schlitz  nicht  entsprechend  zukommen  kann  und  die  Oeifiiung  für 
eine  Erleuchtung  des  Leitnngscanales,  sowie  f&r  das  Eingreifen  mit  der 
Hand  viel  zu  enge  ist. 

Es  muss  anerkannt  werden,  daß  die  Herstellung  und  die  Eiiialtung 
der  Bahn  in  Budapest  eine  musterhafte  ist;  aber  man  muss  auch  berück- 
sichtigen, daß  die  ganze  Anlage  erst  kurze  Zeit  besteht  und  daß  bei 
der  aufgewendeten  Sorgfalt  die  Störungen,  die  mit  der  Zeit  ganz  gewiss 
eintreten  werden,  heute  nur  wenig  fühlbar  sind.  Mit  der  Zeit  werden 
aber  die  Schmutz-  und  Schlanimablageningen  so  groß,  daß  ein  gewöhn- 
liches Reinigen  nicht  mehr  ausreicht;  man  wird  mit  Wasserspülung  und 
allen  anderen  ITilt'smitteln  arbeiten  müssen,  bis  man  vielleicht  schon 
ü'üher,  als  man  besorgt,  am  Ende  der  Kunst  angelaugt  ist  und  durch 
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fortwährendes  Aufreißen  der  StraÜe,  Demolirnn^  nnd  Neuliersiellung  der 
Canäle  den  Verkehr  der  eie:enen  elektrischen  Faiu'zeoge,  wie  den  des  . 
übrigen  Straßenfuhrwerkes  behindert. 

Weun  diese  Gefahren  für  die  Aufrechthaltun des  Betiiebes  nicht 
blieben  würden,  so  wäre  die  Anordnung  des  in  Budapest  verwendeten 
LdtungssystemeB  das  TorzfigUeligte,  was  man  nur  wünschen  kann,  so 
werden  aber  alle  Herren,  die  sich  mit  diesem  Betriebssysteme  der  Firma 
Siemens  &  Hals ke  bescfa&ftigen,  zugeben,  dafi  sich  dieselben  in  aUe» 
Fällen,  wo  ihnen  die  Wahl  des  Sjstemes  freigestellt  ist^  für  die  Ein- 
fühmng  der  oberirdischen  Zuleitung,  in  deren  AnsfÜhning  diese  Firma 
ganz  herrorragende  Leistungen  aufweisen  kann,  entscheiden  werden. 

In  Wien  ist  denn  doch  der  Fuhrwerksrerkehr  heute  noch  viel 
grUßer  als  in  Budapest,  die  Witterung  ist  auch  hier  im  allgemeinen 
rauher  und  so  ist  die  Besorgnis  gerechtfertigt,  daß  bei  Anordnung  von 
unterirdischen  Stromleitung»- Canälen  in  Wien  diese  Störungen  auch 
früher  eintreten,  als  in  Budapest;  dabei  ist  än^  starke  Gefftlle  Tieler 
unserer  Straßen  bei  Stauungen  der  Tagwässer  in  den  Oanftlen  sdir 
nachtheilig,  da  hier  in  viel  kürzerer  Zeit  durch  Stauung  des  Wassere 
Kurzschlüsse  eintreten,  als  bei  geringerem  Gefälle  der  Canäle.  Wenn 
man  diese  Umstände  nach  ihrem  inneren  WertJie  würdigt,  so  wird  man 
dem  Aussprucl)  einer  amerikanischen  Fachantorität  einstimmen,  die  die 
Behanptnng-  antgeslelll  hat:  „Die  Ausführ nn^r  elektrischer 
Straßenbahnen  mit  unterirdischer  Stromznfnhriinp:  ist 
ohne  Zweifel  müglicli,  oline  Zweifel  sehr  schön,  aber  wird  anch  oline 
Zweifel  im  Laufe  der  Zeit  durch  ilire  stets  steigenden  Regiekosten  die 
ße  t  r  iebs-Gesells c kaf  t  e  Ii  i  ii  i  n  ir  en!" 

Hier  füge  ich  nur  noch  zum  Beweis,  daß  man  auch  nicht  überall 
mit  der  unterirdischen  Zuleitung  durchkommt,  eine  amtliche  Notiz  aus 
Nr.  6  des  Verordnungsblattes  des  k.  k.  Handds^Ministerimns  für  Eisen* 
bahn-  nnd  SchifCidirt  yom  13.  JSnner  1894  bei,  die  folgenden  Wort- 
laut hat: 

„Budapester  Stadtbahn-AetiengeseUsehaft  für  Straßeneisenbahnen  mit 
elektrischem  Betriebe.  (Concessionswerining  für  den  Bau  einerneuen  Linie) 

Die  Dlrection  der  Bndapester  Stadtbahn -Actiengesellschaft  für 
Straßeneisenbahnen  mit  elektrisdiem  Betrid»e  hat  die  FlSne  für  eine 
direct  zur  Beamten-Colonie  (nächst  dem  Lndovicenm  auf  der  äußeren 
üllöer  Straße)  führenden  Linie  dem  Magistrate  vorgelegt.  Diese  Linie 
würde,  von  den  Schienen  in  der  Volkstheatergasse  abzweigend,  mit 
einem  Geleise  durch  die  große  Fuhrmannsgasse,  den  Mathildenplatz  und 
Madachgasse,  mit  dem  zweiten  Geleise  über  den  Telekyplatz,  durch  die 
Kai-pfensteingasse  bis  zum  Oalvarienplatz,  von  hier  parallel  bis  znr 
Orczvstraße  und  weiterhin  durch  den  Kln5kplatz  bis  zum  neuen  ^'olks- 
garteu  fahren.  —  Die  Leitung  kann,  da  die  vorstehend  be- 
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zeichiuiieü  (T;is>eii  zumeist   macadamisirt   sind,  nur 
oberirdisch  angeordnet  werden." 
Diese  Notiz  spricht  ftir  sich  selbst. 

Der  Grund,  warum  Störungen  bei  oberirdischer  Zuleitung  höchst 
selten  eintreten,  ist  kurz  gesagt: 

^Nachdem  die  Leitungen  zu  Tage  sichtbar  liegen,  kauu  jede  Störung 
und  UaterbrechoDg  rasch  aofgefondai  und  behoben  werden.  Besteht  di  e 
Stromleitung  ander  dem  Mitteldraiite  noch  ans  einer  seitli A  befindlieheii 
Zoleitnng,  so  kann  der  Verkehr  auf  allen  ttbrigen  TheÜen  der  Linie 
anfireeht  erhalten  werden,  während  an  einer  Stelle  eine  StQrong  behoben 
wird;  Enrzschlfisae  sind  gfiozlieb  ansgeschlossen  nnd  überdies  ist  auch 
die  Leitong  von  der  Yernnreinigang  der^  Straße  nnabhAngig. 

Ich  will  aber  auch  den  Vorthefl  emer  nnterirdiachen  Stromznlei- 
tung  nicht  tmerwfthnt  lassen. 

Dieser  yortheÜ  ann  liegt  klar  auf  der  Hand;  er  besteht  in  der 
nnbestrittenen  Schönheit  des  Systems;  ohne  sichtbaren  Motor  durch  die 
Straßen  am  fliegen,  ist  gewiss  tm  hoher  Triumph  für  den  Edlnder  und 
wird  jedem  Laien  als  emzig  dastehen;  mit  welchen  Opfern  dieser  Triumph 
verknüpft  wird,  geht  ja  den  Passanten  weniger  an;  erst  von  dem  Momente 
der  ersten  Verkehrsstöning  an  wird  der  Laie  stutzig  und  findet  das  alte 
Sprichwort  bewährt:  »Nicht  alles,  was  glänzt,  ist  Gold." 

Ob  nun  eine  absolute  Sicherheit  ohne  Betriebs- 
störung:: bei  etwas  w  e  n  i  jz:  e  r  S  c  h  ö  n  }i  e  i  t,  einer  p:  e  r  i  n  e  r  en 
Sicherhei  t  mit  m  e h r  Seh unhe i  t  v  o  rz  u  zi  e h  e n  wäre  oder  nicht, 
liegt  nicht  in  meiner  Macht  zu  ent s  r h  e i  d  en. 

Das  Bild  über  die  verschiedenen  Arten  der  Straßenbahnen  wäre 
jedüch  unvollständii?,  wenn  ich  niclit  auch  noch  etwas  von  Uutergrund- 
nnd  Untern  iveaubahueu  erwähnen  würde. 

Die  Untergi'undbahnen,  wie  solche  in  London  bereits  in  größerer 
Ausdehnung  bestehen,  sind  meist  nur  insofernt^  Straßenbahnen  als  die 
Trace  derselben  in  der  Kichtung  der  vorhandenen  Straßenzüge  läuft  uud 
au  den  IVequenten  Straßenkreuzungen  der  Oberwelt  in  den  nächstgelegenen 
Häusern  sich  Treppen  und  Aufisl^  befinden,  die  den  Verkehr  A&t  Bahn 
mit  der  Straße  und  umgekehrt  vermitteln.*) 

Diese  Art  Bahn  hat  mehrere  charakteristische  EigeDschaften,  nSmlich, 
daß  dieselbe  in  der  Anlage  die  thenerste,  im  Betriebe  aber  die  sicherste, 
billigste  und  weitaus  leistungsfähigste  ist  Wo  der  Verkehr  auf  der  Oberwelt 
zu  dicht  wird  nnd  die  Ablenkung  desselben  nicht  durchgeflihrt  werden  kann, 
dort  wird  man  zur  AnsfOhrung  ?on  Untergrundbahnen  gezwungen  sein. 

Diese  Brwägnng  hat  viele  Fachleute  angeregt,  eine  Art  von 
Utttergnindbahnen  zu  ersinnen,  die  von  diesen  charakteristischen  Eigen- 

")  Siehe:  iiBodapester  elektriaohe  üntergnmAbabtt*,  9.  Heft  1894  der  „Hit- 
theilittgeii",  8.  588. 
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Schäften  alle  Vürtlitiüe  besitzt,  dagegen  den  Nachtheil  der  Ko.sti»i)ielifrki  ir 
nicht  in  jener  (Tröße  hat,  wie  die  bisher  ausgeführten  Untere:nindbahufn. 

Auf  diesem  We^e  ist  man  zu  den  sogenannten  ünterniveaul  alinen. 
gekommen,  das  sind  Untei  gi  uiiilbalnien,  die  uniuiitelbar  unter  der  Fahi  bahn 
liegen,  daher  von  den  Passanten  bequem  erreicht  werden  können  und  bei 
denen  die  Treppeuanlagen  zu  den  Haltestellen  nicht  melu-  als  15  bis  18 
bequ^e  Stufen  notbwendig  haben  würden.  Diese  Art  der  unterirdischen 
Babnen,  die  eigentlich  in  einem  eingewOlbten  Mnschnitt  laufen,  wären 
wohl  diejenigen,  die  sieh  hi«r  in  Wien,  wo  eine  gewisse  Abneigung  gegen 
Unteiignindbahnen  wirklich  besteht^  am  rasehesten  einbflrgem  würden. 

Als  Resultat  des  Vorhergesagten  erlauben  Sie  mir,  Ihnen 
im  Nachstehenden  die  meiner  Ansidit  nach  für  Wien  am  besten  geeigneten 
Systeme  der  PersonenbefSrderang  aozuffihren. 

Ich  Ii  alte  dafiir,  daß  im  allgemeinen  mit  Rücksicht  auf  die  Sicher- 
heit und  Leistungsfähigkeit  des  Verkehres  sowohl  auf  dem  bestehenden 
Tramwa^'netze  als  auch  auf  jenen  Strafienzügen,  wo  noch  Badiallinien  in  der 
Art  der  bestehenden  Pferdebahn  angelegt  werden  können,  der  elektrisciie 
Betneb  und  zwar  mit  oberirdischer  Stromzuleitung  einzurichten  sei. 

Sobald  jedoch  eine  Entlastung  des  bestehendf^n  Straßenverkehres 
unbedino-r  nothwendig  wird,  oder  en^re,  stark  verbaute  Stadttheile  zu 
durchziehen,  dann  dort,  wo  wirklich  nioniimental  ausgestattete  Plätze 
und  Anlagen  oder  künstlerische  An<5ichteu  iu  ihrem  Bestände  zu  erlialteu 
sind,  wäre  die  Ausführung  der  nach  vorbeschrieltener  Art  hergestellten 
ünterniveaubahnen  beziehungsweie  in  den  innersten  Ötadttheilen  die  An- 
lage von  Unteigiuudbalmen  zu  empfehlen. 

Weiiu  jedoch  die  eine  oder  andere  Art  der  L  utei^rundbahnen  bei 
uns  sich  einbürgern  soll,  so  darf  der  Factor  der  Remlichkeit  und  6e- 
rftnsddosigkeit  neben  dem  der  größten  Leistungsfähigkeit  hier  nie  aufier 
Acht  gelassen  werden,  weshalb,  abgesehen  von  den  vielen  VortheOen, 
die  mit  dem  elektrischen  Betriebe  an  und  fHr  sich  verbunden  sind,  bei 
nns  allen  schon  heute  die  Ueberzengung  feststehen  wird,  daß  Untergrund- 
bahnen überhaupt  nur  mittelst  Elektridtat  betrieben  werden  dürften. 

Sollte  es  erwünscht  sein,  so  bin  ich  bei  Gelegenheit  gerne  bereit,  eine 
ansföhrliche  Begründung  meiner  vorerwähnten  Ansieht  zu  demonstriren. 

IHe  Details  der  elektrischen  Betriebssysteme  auseinander  m  setzen 
würde  uns  jetzt  zu  lange  aufhalten  und  sind  auch  zu  bekannt;  doch 
bin  ich  gerne  bereit,  Ihnen  über  ihren  Wunsch  am  Schlüsse  eine  gedrängte 
Darlegung  derselben  zu  geben. 

Hier  will  ich  bezüglich  des  jetzt  meist  vertretenen  Oberleitungs- 
systems „Thomson-Houston-  nur  bemerken,  daß  Sie  ans  den  Oris:inal- 
aufnahmen,'*')  dieichhiei'  circuliren  lasse,  ersehen  können,  wie  durch  die 

"l  Aljbildaugen  Uber  die  nach  diesem  Syst  eme  hergettcllte  elektzisohe  Babn  in 
Hambarg  weideu  im  Octoberhefte  enthalten  sein. 
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Fortschritte  in  der  Anordnung  der  Leitungen  und  der  AiiBgestaltung  der 
LeitongsmaBsen,  die  nach  modernen  Systemen  ausgeführten  elektrischen 
Straßenbahnlinien  im  Vergleiche  mit  der  Leitungsanlap:e  der  elektrischen 
Balm  ^r«Ml]iiig — Hinterbrühl  förmliche  Verschöuerunjrsanlagen  bedeuten. 

Aus  dem  Vergleiche  können  Sie  ersehen,  daß  zwischen!  dem  wenig 
geschmackvollen  Anfange  und  einer  gedeihlichen  und  gefälligen  Form- 
entwicklung ein  weiter  Abstand  war,  der  aber  heute  Dank  den  gemachten 
Fortschi'itten  glücklich  überwunden  ist. 

Zur  Anbringung  der  Leitung  sollen  innerhalb  der  verbauten  Theile 
Wiens  gefiUlige  eiaeme  Hasten  mit  Conaolen,  dann  erentoell  Maner- 
consolen,  die  Ton  den  Htosern  bis  in  die  Mitte  der  Geleise  reichen,  nnd 
in  den  engen  Straßen  QaerdriUite  an  Rosetten  znr  Anwendung  kommen. 

Aof  den  zur  Ansicht  vorliegenden  BUdem  finden  Sie  alle  deraitige 
Anordnungen  vertreten. 

In  den  nicht  yerlianten  Theilen  der  Stadt  können  Holzmasten  mit 
einfiichen  Consolen  zur  Ansiührnng  gelangen.  Die  Speiseleitnng  wird 
getrennt  von  der  jttittelleitnog  entweder  als  Kabel  oder  als  Oberdraht 
längs  der  Masten  geftthrt  nnd  ist  mit  der  Contactleitung  so  verbunden, 
daß  für  jeden  Motorwagen  der  erforderliche  Stromttbergang  stattfinden 
kann. 

Nachdem  ich  Ihnen  hiemit  im  allgemeinen  Uber  die  oberirdische 
Stromleitung  und  die  damit  in  Verbindung  stehenden  elektrischen  Be- 
triebssysteme das  Wissenswertlieste  mitgetheilt  habe,  will  ich  noch  über 
die  von  mir  projectirten  elektrischen  Straßenbalui«^!!  in  Wien  etwas 
si)rechen  und  Ihnen  hieniit  gleichzeitig  darauf  antworten,  wieso  ich  mich 
berufen  lülile,  in  einer  so  wichtigen  Frage  mitzui'eden. 

Ich  kann  Sie  nun  versichern,  daß  ich  schon  seit  dem  Jahre  1891, 
zn  einer  Zeit,  wo  die  Regierung  betreffs  der  Wiener  Stadtbahnfragen 
noch  keine  Stellung  genommen  hatte,  unter  die  Projectanten  gegangen 
bin.  Meine  Vorconccssion  und  die  politische  Begehung  der  von  mir 
projectirten  elektrischen  Straßenbahnlinie  sind  filteren  Datums  als  die 
Vorlagen  und  das  Oesetz  ffir  die  Wiener  Verkehrsanlagen  und  doch 
sollen  aUe  die  von  mir  für  die  Ansfflhrung  bestimmten  Linien  eine  £r- 
gSnzung  des  Stadtbahn-  und  des  Tramwaynetzes  bOden. 

Seit  dem  Jahre  1891  befasse  ich  mich  mit  Projecten  für  elektrische 
Strafienbahnen  in  und  um  Wien.  —  Mein  Gedanke  war  begreiflicher  Weise 
der,  welche  Verbindung  wfire  in  erster  Linie  fOr  Wien  wfinachenswerth 
und  da  zeigt  tu»  ein  Blick  auf  die  Karte  Wiens  klar  und  deutlich,  wo 
eine  solche  in  die  Augen  springende  Lücke  zn  finden  war. 

Hiebe!  fällt  uns  ein  großes,  von  Wien  beinahe  ganz  abgeschlossenes 
Gebiet  in  die  Augen,  welches  gewiss  noch  eine  große  Bedeutung  er- 
langen wird  nnd  auf  das  weder  das  Stadtbabnproject  noch  die  seit  früher 
bestehenden  Verkehrsaulagen  Bücksicht  genommen  haben. 
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Daß  dieses  Gebiet  einer  großen  Zukunft  entgegengeht,  dafür  büi'gt 
dex'  geschäftliche  Sinn  vieler  Kreise  der  Bevölkerung. 

Heute  schon  sind  zum  Bewek-^e  dessen  34  Jocli  Ackergründe  von 
den  Geniüseg!U'tnei-n  und  Eisteichbesitzern,  die  durch  den  Bau  der  Stadt- 
bahn aus  Dobliug  und  Nussdorf  ver<lräiigt  wurden,  in  der  Gemeiude 
Kagran  für  ^\»rtfiillrung  dieser  Gescliafte  angekauft  worden  und  stehen 
die  Bauern  vun  Kagran  wegen  Verkaufes  von  weiteren  31  Joch  ebenen 
Gründen  mit  den  Interessenten  eines  großen  Traberclubs  in  Unter- 
handlung. 

Dieses  Gebfrt  nmfiuast  aber  aofierdeni  die  flftmintlioheii  Gemeinden 
am  linken  Denannfer  nftdist  Wien,  die  einen  lebhaften  Vericelir  mit  der 
Eeichshanptstadt  pflegen  würden,  wenn  ihnen  hiezn  eine  entsprechende 
Gelegenheit  geboten  wAi*«. 

Die  Lage  der  Stadt  an  der  Donau  weist  Wien  darauf,  die  so  be- 
deutende Wasserstraße  beaso*  auszunutzen  und  darum  lag  die  Idee  nahe, 
diese  Donangegenden  mit  dem  in  nächster  Nähe  gelegenen  Centrum  der 
Stadt  zu  verbinden  und  tritt  der  VortheU  zu  Tage,  der  einer  Untere 
nehmung  geboten  wird,  die  einzige  zu  diesem  Zwecke  passende  Donau- 
brücke  in  ihre  Hand  zu  bekommen.  Heute  tritt  zu  diesen  Erwägungen 
noch  ein  weiterer  Umstand  hinzn,  wenn  in  der  ganzen  "Wienerstadt  am 
rechten  Ufer  der  Donau  ein  so  dominirendes  Verkehrsinstitut  ^ie  die 
Tramwa}-  fast  den  ganzen  Verkehr  beherrscht,  so  hat  es  für  dieses 
Institut,  aber  ganz  besonders  auch  für  das  dasselbe  benützende  gi-oße 
Publicnm  einen  bedeutenden  Werth,  daß  m\c]\  die  am  linken  Uter  ge- 
legenen Theiie  der  Stadt  und  die  umliegenden  Gemeinden  des  March- 
feldes in  dieses  Verkebi-snetz  elektrischer  Straßenbahnen  einbezogen 
werden. 

Unser  ei*stes  Project  Wien— Kagran  ist  übei-  Wunsch  des  hohen 
k.  k.  Handels-Ministeriums  vom  Praterstern  ausgehend,  geplant  worden. 

Viel  Fleiß  und  Arbeit,  zahlreiche  Studien  und  Verhandlungen  waren 
erforderlich,  daß  wir  noch  im  Mai  1899  sowohl  der  Begientng  als  der 
Gemeinde  Wien  das  Detailproject  der  Linie  Pratersteni-<Kagran  über- 
reichen konnten. 

War  zuerst  die  Aussicht  nicht  ungfinstig,  daß  wir  auf  eigenem  Ge- 
leise durch  die  Kronprinz-Eudol&traüe  fidiren  dürfen,  so  wurde  dodi 
später  seitens  der  Bezirksvertretung  und  des  Polizei-Cimumssariates  Prater 
und  nicht  zum  mindesten  wegen  der  angefochtenen  Auslegung  des  Tramway- 
vertrages  mit  der  Gemeinde  Wien,  die  FUhrong  eines  eigenen  Geleises 
in  der  Eronprinz-Budolfetraße  aus  Verkelirsrackslchten  nicht  für  zulässig 
erklärt  und  wir  ange\\iesen,  in  dieser  Strafie  wegen  Benfitzung  der  Tramway- 
-geleise  für  unsere  elektrischen  Fahrzeuge  einen  P^agevertrag  abzuschließen. 

Nach  langwierigen  Verhandlungen  wurde  am  25.  October  1892  der 
Entwurf  dieses  P^agevertrages  von  der  Direction  der  Tramway-Gesell- 
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schalt  vollendet  und  von  uns  der  Kegieruug  behufs  Genehmigimg  vor- 
gelegt. 

Da  im  luteres^e  des  üüentlichen  Verkehres  die  Reiaipmn^  einige 
Abändeimgen  der  Kündigungsü-isten  nothwendig  rindet,  so  siiul  wir  mit 
d«r  Wiener  Tramway-GesellBcbaft  neuerdings  in  Verhundlang  getreten. 
Das  Resultat  dieser  Yerbandlnngen  ist  denait  ein  sehr  wenig  ent- 
sprechendes nnd  dfirfte  die  Regierung  za  doi  nenen  Vorschlägen  kaum 
ihre  Zustinunnog  geben. 

Nachdem  jedoch  in  der  jüngsten  Zeit  in  dem  BeitandTerh&ltmsse 
der  Wiener  Tramway-GeseUschaft  —  wie  ich  schon  Eingangs  mir  zn  er- 
wohnen  erlsabte  —  ein  großer  Umschwung  eingetreten  ist^  so  steht  zu 
erwarten,  daß  das  zwischen  den  ?on  mir  projectierten  elektrischen 
Sti'afienbahnlimen  erforderliche  Peageyerhältnis  nicht  hlos  ein  mehr  ent- 
gegenkommendes, sondern  auch  dn  ausgedehnteres  werd^  wird  nnd  hie- 
dorch  nicht  blos  den  verbfindeten  Gesellschaften,  sondern  auch  dem  ver- 
kehrenden Publicum  größere  Vortheile  geboten  werden. 

Um  wieder  auf  mein  specielles  Project  zniiickzukoromen,  will  ich 
ihnen  bemerken,  daß  schon  am  19.  und  20.  August  1892  die  er.ste  13e- 
gehungs-CommissioQ  betrefl's  dei*  Linie  Praterstem— Kagran  abgehalten 
worden  ist. 

Durch  die  Vorprfinpre  in  der  Pleii;ii  Sitzung:  des  Wiener  riemeiiide- 
rathes  vom  17.  August  1892  war  jedoch  eine  rechtzeitige  Besch! ii;.sia?>suiig 
über  die  Bestimmungen  des  Vertrage^^  für  die  Mitbeniitzung  der  der 
Gemeinde  Wien  gehörigen  Straüeu  uiunöglich  gemacht  worden  nnd  so 
musste  einerseits  wegen  der  Aufnahme  der  Pferdebahnstrecke  durch  die 
Krouprinz-Rudolfsiralle  in  unser  Project,  anderseits  um  bestimmte  An- 
haltspunkte betiefOs  der  Anforderungen,  die  seitens  der  Gemeinde  an  uns 
gestellt  worden,  an  die  Umarbeitung  des  Frojectes  und  die  Einleitung 
neuerlicher  Verhandlungen  mit  der  Gemeinde  geschritten  werden.  Das 
ursprüngliche  Project  reichte  Über  den  Verbindungsbabn-Viadnct  bis  zum 
Praterstem,  musste  aber  schon  bei  der  ersten  Streckenbegefaung  fallen  ge- 
lassen werden,  da  sich  damals  unter  anderem  auch  die  Wiener  Tramway- 
GeseUschaft  gegen  eine  Fortsetzung  des  Ptegererkehres  nach  der  inneren 
Stadt  zu  ausgesprochen  hat 

Bei  den  ursprfinglichen  Verhandlungen  im  Jahre  1892,  ganz  besonders 
aber  bei  der  Fortsetzung  der  Verhandlungen  im  Frühjahre  1893  bei  dem 
löblichen  Magistrate  der  Stadt  Wien,  wurde  seitens  dieser  Behörde  ein 
großer  Werth  darauf  gelegt,  daß  die  vei-schiedenen  bei  der  Gemeinderaths- 
Sitznng  im  August  1892  geäußerten  Anschauungen  der  Herren  Gemeinde- 
rftthe  möglichst  vollständige  Berücksichtigung  im  Vertragsentwürfe  finden. 

Bei  diesen  Verhamllungeu  wurde  untei-  anderem  auch  auf  Einbe- 
ziehung und  Sicherung  verschiedener  Fortsetzun?slinien  ein  großer  Werth 
gelegt  und  sind  wir  durch  die  berufenen  Üehörden  zu  einer  entsprechenden 
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Ausdehnung  und  Ausgestaltung  der  von  uns  geplanten  Stiaßeubalmlinie 
au tjgem un ter t  \v o  r  il  •  •  n . 

Icli  will  nun  kurz  die  hierauf  bezüglichen  Punkte  des  am  22.  Sep- 
tember V.  J.  mit  der  Gemeinde  Wien  abgeschlossenen  Vertrages  berühren. 

§  5  dieses  Vertrages  lautet: 

»Die  üntemehmuug  ist  verpflichtet,  ebie  IMe  von  der  SeliflttM- 
strafie  fiber  Kaisermllhlea  nach  StadJao— ABpom  herziutelleii  nnd  in  Be- 
trieb za  setsen  und  zwar  die  Theilstrecke  dieser  liinie  bis  zum  Schflttan- 
platze  innerhalb  drei  Jahren  naeh  ErOffirang  der  linie  Wi^— Kagran 
uid  die  Fortsetzung  nach  Stadlan  entweder  mit  Hersteilling  eines  eigenen 
Bahnkörpers  oder  wenn  dies  nicht  dnrchführbar  sein  sollte,  mit  Benfltznng 
der  nach  Stadlan  führenden  Aspamer  Landeestrafie  binnen  weiteren 
drei  Jahren. 

Femer  spricht  §  6: 

^Der  Unternehmung  steht  das  Becht  zu.  nach  erlai^fter  Goncession 
folgende  Strecken  unter  den  Bedingungen  dieses  Vertrages  zu  bauen  und 
in  Betiieb  zu  setzen  und  die  Gemeinde  wird  das  Strafien-Bentttzongsrecht 
nach  Feststellung  der  Trace  ertheüen. 

1.  Von  der  Kronprinz-Rudolt'straße  nach  beiden  Seiten  abzweigend. 
Querlinien  mit  Anschlnss  an  die  dem  II.  Bezii'ke  benachbarten  Bezirke; 

2.  Kagi-an — Lcopoldau  ; 

3.  Kagrau— Lang-Hnzersdorf. 

Sobald  in  einem  Jahre  das  ßeinerträgnis  sechs  Percent  des  Actien- 
CApitales  oder  die  gesammten  Brutto-Einnahmen  mehr  als  130.000  fl.  be- 
tragen sollten,  ist  die  Untemehmung  verpflichtet,  um  die  Concessionirung 
einer  der  sub  1,  2  und  3  genannten  Linien  nach  Auswahl  der  Gemeinde 
Wien  und  Uber  deren  Verlangen  spfttestens  binnen  sechs  Monaten  anzn- 
snchen,  innerhalb  eines  Vierte^'ahres  nach  ertheilter  Goncession  mit  der 
Hersteilnng  zn  beginnen  nnd  binnen  zwei  Jahren  nach  ertheilter  Gon- 
cession den  Betrieb  za  erdffhen." 

Ans  diesen  zwd  Punkten  des  Vertrages  ist  ersichtlich,  daß  dem 
Prqfecte  einerseits  Erschwernisse  durch  den  §  5  und  den  §  6,  Punkt  2 
und  3  auferlegt  wurden;  dagegen  aber  auch  wieder  die  Erleichterung 
zugestanden  wurde,  welche  §  6  Punkt  1  in  sich  schließt. 

Als  Ei^chwemis  ist  heute  jeder  Kilometer  jenseits  der  Donau,  als 
Erleichtening  jeder  Meter  diesseits  der  Donan  zu  betrachten  und  es  er- 
scheint daher  nicht  nnbescheiden,  wenn  eine  Unternehmung,  die  Lasten 
auf  sich  nehmen  mnss,  auch  von  den  ihr  zustehenden  Bechten  Gebrauch 
machen  will. 

Am  2.  Mai  v.  J.  ist  für  den  Entwurf  des  Vertrages  seitens  des 
Magistiates  mit  der  Unternehmung  ein  Protokoll  aufgenommen  worden, 
in  welchem  diese  im  S  Punkt  1  skizziripu  Linien  aufg:ezählt  wurden 
und  gebe  ich  Ihnen  hiemit  den  diesbezügliclien  Inhalt  bekannt; 
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„Es  wäre  wünscheuswerth,  die  Haiiptrichtungeu  der  Anschlusslinieii 
reclits  und  links  der  Kroiiprinz-Kudoltsstraße  in  den  Hanptzniren  zu 
bestimmen.  Die  Bauunterneimiung  bewirbt  sich  l)ereits  imi  eine  Zweiglinie: 
Kronprinz  Radolfsbrücke— Engerthsüaße  gegen  die  Freudeuau  zu. 

Aiiüer  der  vorstehenden  Linie  würde  dann  die  Bau-Uuteraehmung 
als  solche  Querliiüe  einerseits  die  Strecke:  r Franzeusbrückenstraße 
(Landstraße),  Obere  Weißgärberstraße,  Hintere  Zollamtsstraße,  Invaliden- 
fitrafie,  Hfinmaikt,  Heugasse,  Bahnhof  dfir  Österreichisch-ungarischen  Staats- 
eiseabahn-  ond  Sfldbahn-Gesellsehaft,  dann  «ndererseitB  die  Strecke: 
Kronprinz  Rndolfsbrttcke-Engerth&traße,  Innstrafie,  Taborstrafie,  Schetzer- 
gasae,  Gastellezgasae  durch  die  aasschHeflenden  breiteren  Gaaaen  zur 
StefimiebrAcke,  eTeatnell  Aber  dieselbe  and  dnrcb  die  BSrsegaase  zun 
Börseplatz,  sammt  einer  Verbindung  vom  Fraterstem  znr  GaateUezgasae  - 
anstreben. 

Heute  stehen  wir  nnn  vor  einer  in  die  Verkehrsangelegenbeiten 
Wiens  einsehneidenden  Entscheidung.  Wii*  verlangen  YOn  der  Commune 
die  Festsetzung  der  Trace  für  die  Fortsetzimg  nnserer  Stammlinie  in 
die  dem  II.  Bezirke  benachbarten  Bezirke. 

Von  der  Entscheidung  der  Gemeinde  Wien  hängt  jetzt  zum  größten 
Theile  die  Entwicklung:  nnaeres  Projectes  sowie  die  Ausgestaltung  des 
Wiener  Straßenbahunetzes  und  die  Durchföhmog  der  Umgestaltung  des 
Pferde  in  einen  elektrischen  Betrieb  ab. 

Wenn  wir  die  Zusao'e  der  Commune  Wien  betreffs  FeststeÜmis: 
der  Trace  unserer  Fortsetzun<i:slniien  in  Händen  haben,  ist  uns  auch  die 
Zustimmung  der  hohen  Regierung  in  Aussiebt  gestellt. 

Die  Gemeinde  Wien  wird  uns.  wie  wir  zu  erwarten  berechtigt  sind, 
auf  Grund  unserem  Vertrages  die  angesuchte  Bewilligung  ertheilen  nnd 
wir  haben  der  Gemeinde  Wien  gegenüber  uns  vei^Üichtet,  mit  den  an- 
schließenden Straßenbahnen  einen  GoiTespondenzdienst  einzuiichten, 
natflrlieh  wenn  die  letzteren  biezn  bereit  sind. 

Auf  der  refonuirten  Tramway  wird  die  Bereitwilligkeit  znr  Acti« 
Tinmg  eines  Gorrespondenzdieiistes,  wie  ich  yoranssetze,  Torhanden  sein 
nnd  dadurch  wird  den  Bewohnern  dieser  Stadt  die  Möglichkeit  geboten, 
im  Znsammenhange  mit  dem  ansgedehnten  bestehenden  Tramwaynetze 
auch  die  von  nns  geplanten  elektrischen  Straßenbahnen  ohne  nennens- 
werthe  An&ahlnng  benützen  zu  kOnnen. 

Wenn  die  Entscheidung  der  Ck^mmmie  über  onser  Gesnch  nm 
Tracenbestimmnng  erledigt  wird,  so  ist  das  erforderliche  Capital  fOr  die 
AusfUhining  der  von  mir  proponirten  Linien  gesichert  und  wird 
dadurch  eine  fühlbare  Lttcke  im  Straßenverkehr  Wiens  binnen  kürzester 
Zeit  ausgefüllt  werden  können. 

Noch  muss  ich  ei*wälmen,  daß  auch  die  löbliche  Donauregulinings- 
Commission  uns  von  ihrem  Sitzungsbeschlosse  am  31.  Jänner  d.  J.  ver- 
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Ptändip-t  hat,  welcliHi-  der  Ueberzeugung  Ausdrack  verleilit,  dal»  sie  nur 
in  der  Ausfühnui^  der  b'urlsetzungslinien  in  die  angreuzemleii  uinerea 
Stadtbezirke  eine  für  ilue  Zwecke  werthvolle  Straßenbahn  erblickt. 

Da  uns  hiedaich,  außer  der  Förderung  durch  die  Gemeinde  Wien, 
aucli  die  Unterstützung  der  einflnssreichen  Würdenträger,  die  in  der 
Donam-egulii luigs-Commission  Sitz  und  Stimme  haben,  gesichert  ist;  so 
dürften  in  absehbaier  Zeit  alle  Hindernisse,  die  der  Yerwirklichung 
unseres  Projecteg  bisher  im  Wege  gestanden  sind,  beseitigt  sein. 

Wird  aber  endlich  auf  dem  Boden  Wiens  der  elektrische  Strafien- 
bahnbetrieb  znr  Anwendung  gebracht,  so  bezweifeln  wir  nichts  daß  wir 
in  kürzester  Zeit  die  Sympathien  der  Bevölkerung  auf  noserer  Seite 
haben  und  einer  entsprechenden  Ansgestaltnng  des  Strafienbahnnetzes 
keine  Schwierigkeiten  mehr  in  den  Weg  gdegt  werden. 

Hente  haben  wir  schon  ein  elektrisch  betriebenes  Fahrzeug  in  Wien, 
das  zwar  das  Ansehen  T^ens  als  Großstadt  nicht  eben  hebt^  da  es  als 
Rarität  hn  Wnrstelprater  dem  erstaunten  Fremden  nnd  stannenden  Ein- 
heimischen am  zehn  Kreuzer  gezeigt  wird. 

In  anserem  Vereine  aber,  welcher  außer  der  Fördeining  des  Straßen- 
bahnwesens auch  die  des  Localbahnwef^ens  auf  seine  Fahne  geschrieben 
hat,  will  ich  meine  Erläuterungen  nicht  abschließen,  ohne  einige  Worte 
für  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  bestehende 
Localbahnen  an  Sie  gerichtet  zu  haben. 

TiOcalbahnen,  die  einen  dichten  P»'rsonenvprkehr  besitzen.  daViei 
aber  viele  kleine  Züge  zu  befordern  Iiabeii,  können  mit  großem  Vortheile 
den  elektrischen  Jietrieb  einfuliren.  Bei  den  geringen  Steigungen  vieler 
Localbahnen  können  einem  Motorwagen  zwei  bis  drei  Beiwägen  aneehänsrt 
werden  und  dort,  wo  mehrere  Localbahnstrecken  ineinander  luiindt-n. 
oder  sich  Zweigbahueu  an  eine  Localbahn  anschlieüen,  bringt  der 
elektrische  Betrieb  viele  Vortheile  durch  Zeitersparnis  und  Vereinfachung 
der  Zugsmanipulation  mit  sich. 

Der  Verkehr  kann  mit  Rfiekrieht  anf  den  Umstand,  daß  ein  eigener 
Unterbau  anf  den  meisten  Bahnstrecken  vorhanden  ist  nnd  nur  knrze 
Züge,  die  rasch  angehalten  werden  künnen,  zur  Verwendung  konunen, 
mit  grOfierer  Geschwmdigkeit  abgewickelt  werden  als  bisher.  Dieser 
Vertbeil  iilllt  aber  nmsomehr  in's  Gewicht,  als  das  langwierige  Zngs- 
theilen»  das  Emschieben  der  LocomotiTen  und  das  Iftstige  Umsteigen  beim 
elektrischen  Betriebe  fast  ganz  Termieden  werden  ksnn  nnd  Drehscheiben 
aberflttssig  sind. 

Durch  passende  Znsammenstellong  der  Zfige  aus  solche  Gamitnr^ 
wo  hinter  jedem  Motorwagen  einige  angehängte  Beiwagen  vorkommen, 
erlangen  dieselben  größere  Beweglichkeit. 

Auf  Stationen,  wo  mehrere  Linien  abzweigen,  theilen  sich  diese 
Zöge  in  die  einzelnen  Garnituren  und  beläbrt  jede  der  letzteren  för  sich 
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eine  andere  Strecke:  bei  der  Rückfahrt  können  nich.  dann  die  Züge  ent- 
weder wieder  vereinigen  und  gemeinsam  den  Hauptbahnen  zugeführt 
werden  oder  bei  Hindernissen,  Verspätungen  u.  dgl.  jeder  Theil  füi-  sich 
Rfiekfilirt  antreten.  Das  geringe  Gevricbt  der  Motorwagen  gestattet 
denUebergang  derselben  aaf  alle  AnscblosA-Strecken  von  entsprseheBder 
Spurweite  und  die  UmgestaltungskostfiD  würden  dann  gegenüber  den 
großen  Vorthdlen  nicht  so  sehwer  in*8  Gewicht  fallen,  da  nur  die 
Leitung  and  die  Eraftstation  größere  Ausgaben  Temrsachen,  die  Motor- 
wagen an  und  für  sich  aber  doch  bedeutend  billiger  ala  die  kleinen 
liocomotiren  kommen. 

Wie  ferne  bei  derartigen  NeU'IuTestitionen  für  elektnscben  Betrieb 
auf  eine  bessere  Bentabilitftt  von  Localbahnen  mit  starker  Frequenz  zu 
rechnen  ist,  muss  selbstverständlich  den  genanoi  Erhebungen  in  jedem 
besonderen  Falle  vorbehalten  bleiben. 

Jedenfalls  aber  ist  die  hier  von  mir  nur  oberflächlich  angedeutete 
Art  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  bestehenden  Local- 
bahnen  noch  ansgestaltnngs-  und  verbesserun^sföhig ;  —  mich  würde  es 
daher  sehr  freuen,  wenn  ich  durch  meine  heutige  Anregung  in  den  hiezu 
berufenen  Kreisen  auch  einiges  Interesse  für  das  vStndinm  der  Frage 
der  allmäligen  EinfTiltiung  des  elektrischen  Betriebes  auf  bestehenden 
Localbahnen  erweckt  habe,  da  ich  überzeugt  bin,  daß  hiebei  ein  günstiger 
Erfolg  erreichbar  ist. 

Ich  danke  Ihnen  nun  für  die  Aufmerksamkeit,  die  Sie  meinen 
Ausführungen  geschenkt  haben  und  bin  bereit,  wenn  Ihre  Geduld  nicht 
erschöpft  ist, 'noch  eine  kurze  Erklärung  des  Betriebs-Systems  zu  geben 
und  etwaige  Fragen  nach  Thunlicbkeit  zu  beantworten. 

Zur  VenroUatändigung  der  elektrischen  Bahnen  will  ich  hier  die 
Hauptsache  bezttglich  der  Einrichtung  derselben  berUhren: 

Eine  elektrischi»  Bahnanlage  zerfiült  in  drei  HanpttheUe»  nlmlicb 
in  die  Geleiseanlage  mit  den  Anschlflssen  zu  den  Wagenremisen,  in  die 
Centraistation  für  die  Erzeugung  der  motorisdien  Kraft  und  in  die 
Leitungsanlage,  der  die  Aufgabe  zuHUlt,  den  eldctrischen  Strom  von  der 
Oentralstation  ans  allen  anf  der  BahnstredLO  in  Verkehr  befindlichen 
Motorwagen  in  der  erforderlichen  M^ge  zuzufuhr^,  diese  dadurch 
nach  der  einen  oder  andern  FaluTichtung  anzutreiben  und  in  den  Abend- 
stunden die  Wagen  zu  beleuchten. 

Die  Geleiseanlage  unterscheidet  sich  im  Aeußem  in  Nichts  von 
anderen  Straßenbahnen,  doch  wird  zur  Sicherung  der  Stromrttckleitung 
durch  die  Schienen  an  jedem  Stoße,  öfter  auch  (juer  von  St l  ang  zu  Strang 
eine  Verbindung  mit  Kupferband  odei'  Xupiei'di-aht  hei'gestellt  und  in 
den  Straßenk()ri)er  eingcbt^ttct. 

Die  Ceutraistation  besieht  iilierall  dort  wo  keine  entsprechende 
Wasserkraft  zar  Verfügung  steht  —  aus  einer  Gas-  oder  Damplanlage 

34 
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mit  den  elektrischen  Dynamomaschmeu  und  einem  entsprechend  einge- 
theilten  Schaltbrette  f&r  die  Regnlinmgr  der  Stromabgabe. 

Die  Ldtnng  wird  derartig  angeordnet,  dafl  ein  Oontactdraht  aas 
Enpfar  oder  Silidambronce  Aber  der  Mitte  des  Geleises  in  einer  HOhe 
Ton  5—6  m  verläait»  an  den  vom  Wagendaehe  ans  dnrcb  eine  ent- 
qprdcfaend  angeordnete  Stange  eine  Rolle  (Troley)  angedrückt  whrd. 

Diese  Rolle  nnd  der  Hetallkem  dieser  Stange  besorgen  die  Ab- 
nahme des  Stromes  YOn  der  Mittelleitang  nnd  führen  denselben  zn  den 
in  den  Wfigen  angebrachten  Motoren,  die  durch  den  Strom  in  Bewegung 
gesetzt  werden  und  durch  einfache  Umschaltnngen  die  Vor-  nnd  RadL- 
Wftrtsbewegang  der  Fahrzeuge  veranlassen. 

Zur  Regelung  der  Geschwindigkeit  sind  außer  den  Bremsen  noch 
Regnlirwiderstände  im  Wagen  untergebracht,  die  die  Stromst&rke  dem 
Bedürfnisse  anpassen.  Vom  Wag-enmotor  geht  der  Strom  diircli  das  Rad 
in  die  Schiene  und  zur  Centraistation  zurück,  so  daß  beim  Andrücken 
der  Rolle  an  den  Conta^tdraht  sicli  der  Strom  scliließt  und  hiedurcli  der 
Wag'Pnmotor  angetrieben  win].  Im  Entfernung  der  Rolle  vom  Coutact- 
dralit  aber  eine  StromuuterbrecUung  eintritt  und  der  Motor  still  steht  ; 
ein  vorbestimmtes  Anhalten  wird  jedoch  durch  die  Bremsen  und  die 
Regulirwiderstände,  auch  durch  Umschalten  der  Kohlenbürsten  des 
Wagenraotors  erreicht,  weil  aiicli  im  Wagenmot(»i-  Stromschluss  oder 
Unterbrechung  duich  einlache  Handgriffe  des  Wagenführers  erreicht 
werden  kann. 

Hit  der  Anbringung  des  oberirdischen  Mitteldrahtes  hat  man  erst 
eine  leistungsfähige  nnd,  wie  Sie  ans  den  voigezeigten  Bildern  ersehen 
können,  anch  nicht  störende  Anordnung  getroffeiii  da  die  nach  den 
modemen  Systemen  ansgeführten  Oberleitungen  im  Vergleiche  mit  der 
Leitongsanlage  der  ersten  elektrischen  Bahnen  sowohl  bezfiglich  der 
eigenen  Form  als  bezüglich  ihres  Einflusses  auf  das  gesammte  Straßen- 
bild  solche  Fortschritte  bedenten,  daß  von  einer  Verunstaltung  der 
Straßen  füglich  nicht  mehr  gesprochen  werden  kann. 

Rneksicihtlicli  der  Anfrage  des  Vorsitzenden,  ob  Jemand  dtr  Herren  das  Wort 
so  ergreifen  wanscbe,  meldet  sich  Em  fiaos  Grflnebaam,  yie»>Priiid«nt  der 

Eisenbahn  Wien-Äspang : 

Ich  möchte  mir  die  Frage  erlauben,  ob  der  Herr  Redner  aiu  li  die 
Wiener  Localbahnen,  Avelclie  das  Wienbett  auch  in  sich  begreifen,  gemeint 
hat  und  ob  er  da  den  elektrischen  Betrieb,  der  nacii  meiner  Ansicht 
der  j^eeignetste  wäre,  auch  für  diese  Strecke  augewendet  wissen  will. 

Der  Vortragende: 

Ich  habe  die  Localbahnen  im  allgemeinen  in  Betraclit  gezogen ; 
specielle  Localbahnen  habe  ich  nicht  im  Auge  gehabt,  diesfalls  jist 
ein  besonderes  Studium  notlnvendig,  nm  zu  entsclieiden,  ob  eine  einzelne 
Strecke  elektrisch  betrieben  werden  soll  oder  nicht. 
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Ich  mSebte  anfinerksain  machen,  daß  in  Ungarn  die  Absicht 
besteht,  n.  zw.  seitens  der  Arad-Czanader  Eisenbahn,  eine  Zweig- 
linie, welche  80  Am  lang  ist,  für  den  Pei-sonenverkehr  elektrisch  ein- 
zurichten, u.  zw.  in  der  Weise,  daß  der  Personenverkehr  haupt- 
sächlich elektri^icli  bei  Tag  und  der  Fraclitenverkehr  wahrend  der  Naclit 
mittelst  Dampflocomotive  bewältigt  werden  soll.  Es  ist,  o:lanbe  ich,  ohne 
Zweifel,  daß  man  Localbahnen,  besonders  für  den  Personenverkehr,  in 
dieser  Weise  mit  Vortheil  wird  elelsfri^ch  betreiben  können.  Selbst- 
verständlich ist  dies  aber  nur  da  zu  eniplehlen.  wo  der  Personenverkehr 
selir  leliliatt.  ist.  Ob  dies  bei  den  projectirtea  Localbahn-Stadtlinien 
Wiens  der  Fall  sein  könnte,  mochte  ich  doch  einigermaßen  bezweifeln, 
weil  iiaih  den  Absichten  der  maßfi^ebenden  Kreise,  die  auch  iia  llerren- 
hause  Ausdruck  gefunden  haben,  diese  Localbahuliuieu  zu  Hauptbahnen 
umgestaltet  werden  sollen.  Es  würde  daher  der  elektrische  Betrieb 
▼orarst  nur  dört  -sea  empMikii  sein,  wa  es  sieli  um  Localbahidiiiien 
hendelty  die  einem  lebhaften  PeraonenYerkelir  zu  dienen  haben. 

Dar  TonitscBd« : 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?  Da  dies  nicht  der  Fall  ist»  so 
erübrigt  mir  nnr,  dem  Herm  Vortragenden  fSr  seine  interessanten  Ans- 
fühmngen  den  Dank  des  Vereines  nnd  meinen  Dank  biemit  anszn« 
sprechen  nnd  die  heutige  Sitznng  zu  schliefien.  (Be^cäL) 


2.  Neue  lOtglieder. 
Seit  Angnst  1.  X  sind  nnserem  Vereine  als  IGtgiieder  beigetreten: 

Alt  stlftendei  Mitglied: 
Astoa  mtttr  v.  Stawizaa^Koolmseiiskl,  Bürgermeister  äm  LaadediHiptrtdit  Oiamo- 
witet  TiocffiBident  der  Bakowinaer  Localbahnen. 

Als  ordentliche  Mitglio'lT: 
AuspHz  Gyula,  lipl.  Ingenieur  nnd  ßau-Uateruelimer,  li  i  l ai  est,  V&czi  Körnt  21. 
Baoker  H.  de,  lugeoiear,  General-Director  der  Soci6tä  generale  de  cheminf  de  far 

teoBttoiIqtMi«  BmiMl,  88  me  de  Vuam* 
DnOwIner-Nerith  Ed.,  R.  v.,  Dr.,  Concipient  der  k.  k.  General-Direction  der  Österr. 

Staatsbahnen,  in  Vpmendnncr  hr^im  Tjocfilhalmanite  des  k.  k.  HandelaiPMiiitorioiM. 
Hippe  G.,  Director  d.  r  Münchener  Tranibaliü-ActicB-Gesellschaft,  Münchs 
Hoerder  Bergwerks-  und  Hütten-Verele  in  Hoerde,  Westphelen. 
imll  L  Mn  Diieetor  der  Exakmer  nanwej-GeeeilMiliaft,  Krdnn. 
Nflbiok  Victor,  UntemehiiMr  flr  Kburaiig  vem  Leeelbahneii,  Vng,  Belvedere  112, 

VOla  Nobaek. 

MwUccanyt  Zortln  v.,  Dr.,  Director  der  Mor&nj  Localbahn,  Budapest,  VIL  Akaczfa- 

gaase  5,  I,  2. 

PItte  Üstttv,  Oenena-Direetienirftth  der  k.  k.  Mm,  Staatebalmea  und  SteDvcrtnter 

des  k.  k.  General-Inspectora  des  Osterr.  Localbabnweeens,  Wien. 
Rabcewicz  Auj.  v.  ZubkowskI,  Director  der  steiermärki-^rheu  Landes-Eisenbahnen,  Graz. 
Relss  Eduard,  Dr.,  Advocat,  Vice-Bilrgenneister  der  Laadeahauptatadt  Ciemowitz. 
Werner  Heinrich,  Großhändler,  Prag,  KnkamigHM  9SL 
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n.  Zur  Fördenmg  des  Localbahnweseiui. 

Die  Bank  für  Transportwerthe  in  Basel. 

Die  Bank  ffir  Transportwerthe  in  Basel,  deren  BesrOndung  der 
Anregniig  unseroa  Vereios-Mitgliedes,  des  Wiener  Banqniets  Herrn  Bern« 
haitiRo Benthal,  zu  danken  ist»  hat  sich  am  S.  Angnst  1.  J.  constituirt. 

In  den  Verwaltungsrath  wurden  die  Herren:  Holz  er  (ZOridi), 
Forter  (St.  Gallen),  Darier  (Genf),  Bochlin,  Laroehe,  Oswald, 
Dreyfns  (sämmtUeh  aas  Basel),  Lanczy  (Budapest),  Bernhard 
Bosenthal  und  Moriz  Pflanm  (Wien)  bemfeii  nnd  zum  Präsidenten 
desselben  der  Nationalratli  Geigy-Merian,  einer  der  einflussreichsten 
und  geachtetstenGroßinilusti  iellen  der  Schweiz,  gewählt.  Es  gehören  demnach 
dem  Verwaltungsraths-Körper  die  angesehensten  Bankfirmen  in  Zürich, 
St.  Gallen,  Genf  und  Basel,  sowie  zwei  hiesige  und  ein  oogarischer 
Banqoier  an. 

Die  uns  vorliegenden  Statuten  dieser  Bank  freben  uns  einen 
kommenen  Anlass  anf  die  seitens  unseres  Vereines  <reiitlitetet  liestre- 
buugen  liinsif-Iitlicli  der  Nothwendigkeit  der  Errichtung-  einer  Eisenbahn- 
Rentenbauk*]  hinzuweisen.  Die  in  unserer  Versammlung  am  2i>.  März  1.  J. 
st^ttfirehabte  Discussion  über  diesen  (negen stand  hat  zu  der  einmüthig 
getas.sten  Resolution  geführt,  daß  die  Errichtung  eines  eigenen  Finanz- 
Institutes  für  eine  weitere  gedeihliche  Entwickelung  und  Ivraftigung  des 
Local-  und  Straßenbalinwesens  von  gruUer  Bedeutung,  Nothwendigkeit 
und  Nützlichkeit  sei.  Diesen  Standpunkt  haben  wir  dem  \l  k.  Handels- 
Blinisterinm  in  einer  nntenn  31.  Jftnner  d.  J.  nnterforeiteten  Eingabe,**) 
die  sich  auf  eine  reiche  Ffille  von  positiven  Daten  stützte,  gekennzeichnet 
nnd  hieran  die  Bitte  gestellt,  das  Handelsndnisterimn  möge  in  Würdigung 
der  nnverkennbaren  Bedentnng  der  Eisenbahn-Bentenbanken  den  dies- 
fiUligen  auf  die  Creirong  solcher  Institute  gerichteten  Schritten  eine  wohl- 
wollende Berücksichtigung  zu  Theü  werden  lassen. 

Bis  zur  Stunde  entbehren  wir  jedoch  der  Bntsehliefim^fen  dieser 
hohen  Behörde,  während  Ungarn  in  dieser  EVage  einei*  ToUendetea  That- 
Sache  gegenübersteht. 

In  Ungam  ist  schon  frülizeiti^  der  Eiufloss  des  Staates  auf  die 
Entwickelung  des  ungarischen  Localbahnwesens  in  günstiger  Weise  zur 
Geltung:  gelangt  und  wie  sich  dieser  Einfluss  stetig  bemerkbar  macht, 
zeiiii  auch  die  Jüngst  durcli  die  ungarische  Regierung  erfolgte  Genehmigung 
der  migarisehen  Localeiseuljahn-Actiengesellschaft.""^) 

Srlidu  dt  r  Wortlaut  des  §  2  der  Statuten  der  ]'>ank  für  Transport- 
werthe zeigt  die  besondere  Bedeutung,  welclie  dieselbe  füi"  uu&ei'e  Ver- 

")  Siehp  Tldt  2  tler  .MittfipilniiürPii"  px  189:1,  S.  37. 
*•)  Siehe  Heft  6  der  „Mittbeilniigeu'-  ex  1894,  S.  233. 
***)  Siebe  Heft  6  der  «Uittheilnugeu"  ex  1691,  S.  285. 
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hältnisse  liHt.  da  „der  Gesellschaftszweck  alle  Finanzgeschäfte  in  sich 
begrtjitt,  welche  in  das  Gebiet  des  Eisenbahn-  und  Verkehrswesens  vor- 
zugsweise in  Oesterreich-Ungarn  einschlagen''. 

Dieser  Bestimmmig  liegt  doch  nnverkeimbar  die  in  aasländischen 
Kreisen  herrschende  ElrlEenntms  zn  Ginnde,  daß  der  gegenwärtige  Stand 
unseres  Localbahnwesens  eine  derartige  Institution  dringend  erfordeit, 
was  auch  schon  dadurch  bekräftigt  erscheint,  dafiHerr  B.  Bosenthal 
als  Del^girter  des  Yerwaltongsrathes  für  Oesterreich-Üngani  behnih  Ein- 
leitung und  Abscblnss  der  Geschäfte^  Entgegenahme  der  Offerte  etc. 
gewählt  wnrde.  In  diesem  Umstände,  als  anch  darin,  dafl  noch  ein 
anderer  hervorragender  hiesiger  Banqnier,  Herr  Konz  Pflanni,  gleich- 
falls Mitglied  unseres  Vereines,  in  den  Verwaltnngsrath  dieser  Bank 
berufen  worden  ist.  glauben  wir  die  Ei  Wartung  zu  hegen,  daß  diese  Bank 
der  Entwickelung  des  österreichischen  Localbahnwesens  in  ersprießlicher 
Weise  Vorschub  leisten  werde. 

Wir  frat^en  uns  daher  verpfeblich,  warum  bei  uns  zu  Lande  solche 
nothwendige  und  alf'  nützlich  und  unentbehrücli  anei kannte  Eiiin'rhtnnj^en 
noch  nicht  zur  Einfiiiinnig  gelangen  konnten,  trotzdem,  wie  uns  bekannt, 
von  verschiedenen  vertrauenswürdiL^Hn  Finnen  und  Banken  Ansn^  ben  nm 
Erlan^un^  der  Concession  für  Eiseubahn-Renteubanken  vorlie^jeii.  W't-nu 
wir  weiters  das  rege  Lebeu  anf  dem  Verkehrsgebiete  andeier  Staaten 
betrachten,  und  mit  der  diesfalls  in  Oesten'eich  bis  jetzt  entwickelten 
Thätigkeit  vergleichen,  so  dürfte  dies  kaum  zu  unseren  (Tunsten  sprechen, 
indem  wir  nur  die  anderwärts  in  technischer  und  wiitlischattlicher 
Richtung  gemachten  Fortschritte  emsig  verfolgen,  ohne  dieselben,  unseren 
Verhältnissen  aapasaend,  hi  Anwendung  so  bdngoi.  Die  bisher  an  den 
Tag  gelegte  nnermüdliche  Thätigkeit  und  der  feste  Wille  unseres  Handels- 
Ministers,  dem  Localbahnwesen  einen  Anfschwnng  and  die  ihm  zukommende 
Bedeutimg  zn  geben,  sowie  die  neue  und  wichtige  Institution  des  Local- 
bahnamtes,  deren  Leitung  wir  unser  vollstes  Vertrauen  entg^enbringeuj 
lassen  jedoch  hoffen,  daß  anch  bei  uns  in  Oesterreich  die  Errichtung 
emes  eigenen  Finanzinstitntes,  welches  sich  die  Fördening  des  Local- 
bahnwesens zur  Aufgabe  machen  wird,  in  emstliche  Erwägung  gezogen 
und  so  einer  jener  vornehmsten  Factoren  geschaffen  werden  wird,  welcher 
far  die  gedeihliche  Entfaltung  unseres  Localbahnwesens  als  ein  nicht  zn 
entbehrendes  Bindeglied  angesehen  werden  mnss,  das  an  und  fär  sich  dem 
heimischen  Localbalmwesen  finanzielle  VortheUe  zu  gewähren  und  eine 
neue  Gestaltun«^  desselben  herbeizuführen  geeignet  wäre. 

Weiters  enthnU  der  §  2  der  Statuten  der  Bank  für 'i'i  ansportwerthe 
noch  die  Besiiminunfr,  daß  ,,die  Gesellschaft  berechtigt  ist,  sich  bei  Trans- 
poi-t-ünteiTiehmuns-tMi  tinauziellfi-  Natur  zn  betheilijieii,  Actien  und  Obli- 
gationen von  Transport-Untenieiimungen  zu  »'i  weiben,  zu  beleihen  und 
wieder  zu  veräuiJern".  ^'ach  §  4  der  z>tatuten  beträgt  das  Actiencapital 
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fÜQt  Millionen  Francs,  eiogetheilt  in  1000  aaf  den  Namen  lanteoden 
Actien  Ton  je  6000  Frcs. 

Die  QeBellsehaft  ist  berecbtigt  (§11  der  Statuten),  „auf  Onmd  der 
erworbenen  Eisenbahntltree  eigene  Obligationen  anamgeben,  doch  darf 
(§  18  der  Statuten)  der  gesammte  Nominalbetrag  der  im  ümlanf  beind« 
liehen  Obligationen  der  Gesellschaft  den  Ankanfk-,  xesp.  fidehnnngabetrag 
der  von  der  GeaeUschaft  gemftfi  §  9  erworbenen  oder  belehnten  EfiecteUi 
welche  bei  der  Baseler  Handelsbank  za  deponiren  sindi  nicht  ttbereteigen, 
er  darf  femer  nicht  mehr  als  den  dreiikcfaen  Betrag  des  Kennwerthea 
des  Actiencapitales  ausmachen." 

Bedenken  wir,  daß  der  Anaban  der  Localbabnen  nicht  zum  geiingsten 
Theile  von  der  zweckmäßigen  und  ökonomischen  Dui'chfühmng  der 
Finanzirungs-Modalitäten  abhängt,  und  vergegenwärtigen  wir  uns  die  That- 
sache.  daB  viele  LocalV»almprojecte,  fiir  deren  Realisiiung  die  Interessenten 
jahi-elaiige  Mfihe  und  große  Kosten  nicht  scheuten,  an  den  Schwierig- 
keiten der  i'  iuanzining  scheiterten,  so  drängt  sich  nmsomehr  die  Frage 
dei-  Errichtung  von  Eisenbahn-Rentenbanken  iu  Oesterreich  auf,  und 
glauben  wir  auch  in  dem  Mangel  solcher  Institutionen  die  Erklärung  zu 
finden,  daii  der  Localbahnbau  nur  geringe  Fortschritte  machen  konnte. 

Jedenfalls  verdient  dieser  GegenstHnd  ein  ernstes  Studium  und  bleilit 
unü  aber  wenigstens  die  Genugthnung,  dieser  Fragte  ^ui  rechten  Zeit 
unsei'e  Äufmerksanikeii  gewidmet  zu  haben.  Mit  der  definitiven  Gestaltung 
der  Eisenbahn-Benteubanken,  die  eine  empfindliche  Lflc^e  in  unserem 
Veikehrawesen  aioaaflllleii  bestimmt  sind,  wfirde  tmaer  Herr  Handel»* 
Hinister  aebie  nm  die  Förderoog  dea  einheimiachen  Localbahnwesens 
nicht  genug  hoch  anzuschlagenden  Verdienste  am  ein  nenes  Blatt 
bereichem. 


II  Nachrichten  aus  anderen  Vereinen. 


Verein  Ar  EisenbahiilRiitde  in  Berlin. 

Tortiag  dM  Herrn  Ingeaieiin  Palilig  ani  KUln  „Heller  IkialitMll* 
iMdwen",  gehalten  in  der  Vanamnliing  am  13.  Februar  1894.'*) 

„Meine  Herron  '  Wenn  es  mir,  aaf  Ye^anla^3n^[:  f>iniger  Mitfjlipder  Ihres  Vereines 
gestattet  ist,  an  dieser  Stelle  einen  Vortrag  zu  halten  über  „Drahtaeilbalmen*',  so  meine 
Utk  damit  diejenigen  „LoftMilbdinen"  fOr  Otltertranspurt,  bei  deMB  dl»  PflrdaigattBe 
nidit  alleiii  durch  Seile  gesogoi,  aoadeni  tndi  vaf  Sdlen  fortbewegt  trarden,  im  Gegen- 
satz zu  Eisenbahnen  mit  Seilbetrieb,  welche  man  in  den  Schweizer  Bergen  für  Personen- 
verkehr, in  Atnerika  als  StcaBenbahnen.  oder  in  muenn  Kohiengrabea  lor  Strecken- 
fBrdemng  btiuutzt. 

*>lfit  •p«ciflUer£rlaabniB de« Herrn  ingeoieiir»  Pohl^ig  reprodooiren  wir  dieeea  htehat  Inter. 
«MinteB  Twlng.  Herr  bi8«BiMr  Pohll«  Ist  V^mMmat  der  Flna  .0 e»»*MlM  DnaueeabahMa" 

in  KRln  nnd  BräascI.   Die  O  1 1  o'S' lirn  Drahtseilbahnan  wurden  vom  Ingeiiifur  T»  oTi  1  i  r  nach  den 

neaestflnpateaUrt«!!  Yerbeaaerungen  bei  den  acbwierigsteo  T«rrainv«rbältniM«a  und  iu  beliebiger  Läage 

in  taddloMr  AuflUinag,  aoUatit  md  mit  beitem  VmiBtleiiixtin  imiiWttirt.  .  _  . 

Aameik.  d.  Red. 
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Die  erste  teL'hnisch  brauchbare  Seilbahn  wird  ans  durch  eine  Abbildung  ans  dem 
XV.  Jahrhundert  überliefert  in  einem  Codex  Tom  Jahre  1411,  welche  Quelle  vom  Wiener 
Professor  B  2  i  h  a  aufgefunden  wurde  (siehe  „Woohenschrilt  des  üesterrdelusdien 
lagatSm'  mi  AnUtdcteB-VMnt  1877**}.  Auch  die  dnnJk  d«r  Stadt  Dttiii  btngt, 
daB  aiiM  1644  der  holliadtoaln  bgmi«ar  Wyb«  Adftu  H«rliiif  ab  «in«  8dl- 
bahn  gebaut  habe  zam  Erdtranaport  vom  Bischoffüberg  der  Stadt  Daozig  ttber  einen 
F1h53  und  den  Stadtgraben  hinweg  nach  dem  Wall.  Durch  einen  eigenthttmlichen  Zufall 
bin  ich  vor  drei  Jahren  iu  den  glücklichen  Besitz  eines  Bildes  dieser  hochinteressanten 
Anlage  gekoiimien  (s.  Fig.  1,  Tfe£XXI>.  Di«M  Anlagen  waren  jedodi  aelir  piiiiiitiTAr  Art, 
iuaqrtaKalilidi  «eil  das  meist  beantpnidita  ConatractioB^^iBd,  das  Seil  am  Half  oder 
Bast  Ton  zu  geringer  Fpftir^kpit  nn  l  Dauerhaftigkeit  war,  um  größeren  Anforderungen 
zu  genügen.  Erst  mit  der  Eriiml  ui^,'  und  Einführung  des  Drahtseils  im  Jahre  1834 
durch  Ober-Bergrath  Albert  iu  Klausthal  wnrde  der  Impuls  gegeben,  die  Seilbahnen 


Fig.  2.    UntersttttiQBg  der  Seile  für  Drahtseilbahnen 
englischen  Systems.  deutschen  Systems. 

als  Drahtseilhahnen  tn  einem  wichtigen  Transportmittel  auszubilden.  Es  ent- 
standen in  den  Fünfziger-Jahren  in  Kärnten,  Tirol  und  Italien  die  sogenannten  Berg- 
riesen,  um  Hols  and  Staiiie  n.  a.  w.  Aber  Ullsae  and  Sdüachten  bei^b  an  tnuisportiren. 
Prakliadie  Bedentnng  erUelten  die  Dnlttadlliahnen  aber  ent  dardi  die  Henen  Beng^ 
rath  Freiherr  Franz  von  Dücker  (1861)  nnd  den  Engländer  Hodgson  (1867). 
Daher  unterscheidet  mau  auch  allgemein  zwischen  deutschem  und  englischem  '^y^tem. 
Bei  beiden  sind  die  Tragseile  auf  Untersttttzongen  aus  Holz  gelagert  und  zwar  ge- 
wdbnlidi  zwei  paiaUele  Seile  —  daa  dne  für  den  Ein*,  daa  andere  fli  den  Blldrtcana- 
port  —  anf  die  Enden  TOn  den  Qaerhoimen  der  UntenlfitBangen.  Bd  dem  ea^iidien 
oder  fl  0  d  g  8  0  n'scben  System  liegen  Seile  auf  Rollen,  beim  deutschen  oder  D  Q  c  k  e  ra- 
schen Systeme  in  gusseisemen  Schuhen.  Aaf  Zeichnnng  Fig.  9  sind  beide  Systeme  be- 
sttglieh  ihres  Unterschiedes  dargestellt,  links  das  englidche,  rechts  daa  deutsche  System. 
In  beiden  FlUen  aind  die  FOidergeftAe  pendelartig  aufgehäugt.  Die  Oonitroetton  der 
.OeUfnge  seigt  die  UOglidilMifc  dee  freien  Paadrena  der  Stataan  nnd  Holme.  Beim  eng- 
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Ilschen  Sy«t«^m  dieut  das  Tragseil  der  FördergefSße  zugleich  als  Zugseil  für 
«lieselbea.  Alä  Seil  ukue  £ude,  auf  den  Stationen  um  SeU»cbeil>ea  gefOhrt,  wird  datwelbe 
auf  der  einen  Station  durch  irgend  eine  motorische  Kraft  in  fortlaafende  Bewegung 
gewtit,  wlbreDd  vat  te  Miderni  Station  die  Aelua  dm  ünfBluriiiigsMheibe  dnen 
Schlitten  trägt,  der  aiek  in  einer  besonderen  Ftthmng  bewegt  nnd  mit  einer  selbatthätig 
wirkenden  Gewichtsspannvorrichtang  Tersehen  ist,  derart,  daß  das  Seil  sich  immer  in 
constauter  Spannung  befindet.  Bei  eutaprecheadem  Getllle  genügt  das  Uebergevncbt 
der  iMladenen  Wagen  ISr  den  Betai^.  Die  FUrdergefllBe  werdoi  Ton  dem  Seil  mit« 
genommen  nnd  infolge  der  Belbnng  nwiieiien  dem  Ml  nnd  dem  dea  FBrderseAlft 
tnigeuden  Sattel.  Letzterer  ist  mit  einem  Kautschukpolster  ausgeschlagen  zur  Ver- 
{^rößening  der  Rpibting ;  die  neben  dem  Satte!  aiigebraehteu  Laufrollen  dienen  le'liglieh 
zur  Fortbewegung  der  Get^e  auf  den  Statiouen,  woselbst  Häugeacbienen  angebracht 
sind  cor  Verbindung  der  beideneitigen  Tragseile,  wie  bei  nnaeiem  System.  —  An  dieeer 
Stdieed  andineclidM  inAmerikn  augeftthrte Hallldie^aeheSjstem  erwibnt,  weldie» 
sich  vom  H  0  d  g  s  0  n'schen  einfach  dadurch  unterscheidet,  da£  die  Fördergefäße  fest  mit 
dem  Seil  verbunden  sind,  wie  das  auch  schon  anf  dem  Bilde  der  Danziger  Bahn  angedeut-n 
ist.  —  Diese  Anlagen  iinpouiren  auf  den  ersten  Blick  durch  ihre  Einfachheit,  sie  sind  auch 
billiger  in  der  Anlage,  ibw  trotidem  iii  deren  Anwendnng  im  Allgemeinen  eine  geringe 
gewesen.  Die grOftte  Yerhrdtnng batdasHodgso m^edto S^sten  ia  den  Ißnendiatrieten 
von  Somoro9tro  bei  Bilbao  gefunden ;  man  sieht  dort  eine  Menge  dieser  Anlagen,  ver- 
schiedentlich zwei  Bahnen  über  einander  und  <\m  neben  einander,  anf  denselben  Gerüsten 
bezw.  Stutzen  der  Seile,  aber  die  Unzaträgüclikeiteu  im  Betriebe  sind  so  groß,  dal^ 
hente  des  dentscbe  System  das  cn^^sdie  fast  ganz  Tordiingt  hat,  trota  der  in  den 
letzten  Jahren  Ton  einem  engUsehen  Ingenieur  gemachten  Anstrengung,  die  Üebelstlnde 
der  E  0  d  g  s  0  n'schen  Bahnen  möglichst  zn  beseitigen.  Diese  UebelatSnde  ^d  : 

1.  Rutschen  der  Fördemngsgefäße  bei  Regenwetter  und  Frost  n.  s*  w. ; 

2.  Unm5glichkeit  der  TTeberwittdong  giüßerer  Steigungen; 
'6.  großer  Seilverächleiß  ; 

4.  nnsidierer  Betrieb^  öfteres  HemnteriUlen  der  Wagen  beim  Pessüren  dsf  Tregxollen* 

Bdffl  d^itsdien  Drahtseilbahnsystem  bilden  die  Trägste,  anf  der  einen  Station 
fest  verankert  nnd  auf  der  anderen  mit  einer  selbstthätig  wirkenden  Gewichtsspann- 

vorricbtnn^  versehen,  für  die  Wagen  eine  feHte,  ruhende  Laufbahn,  und  dnrch  ein  be- 
sonderes Seil  ohne  £nde  werden  die  Wagen  gezogen,  auf  dem  einen  Strang  die  leeren, 
anf  dem  anderen  die  bdadenen  GeflUle.  Zar  Verbindong  dee  Wagens  mit  dem  Zugseil 
trigt  jeder  Wagen  einen  besonderen  Knpplnngsapparat. 

Wie  das  bei  Nenerangen  an  g«3ien  pflegt,  so  hat  aadi  ▼.  Dil ek er  mit  seinen 

ersten  Ausführungen  keine  £rfolge  erzielt,  weil  seine  Details  an  primitiv,  zu  wenig 
onnstrnctiv  waren,  namentlich  aber  die  Knpplnngsapparat Aus  diesem  Qrunde  kam 
mau  auch  in  Deutschland  noch  bis  vor  20  Jahren  den  Drahtseilbahnen  mit  einem  ge- 
wissen Misstrwien  entgegen  bezügli^  der  Sicherheit  im  Betriebe  sowie  der  Lrartmgs- 
f%higkeit  Erst  sn  Anflmg  der  fliehdger-Jslire  irar  ee  den  Ibigenienfen  Otto  nnd 
B  1  e  i  c  h  e  r  t  in  Schkeuditz-Leipzig  vorbehalten,  das  D  ü  c  k  e  r'gche  Drahtseilbahn- 
sjstem  mit  zwei  festen  Tragseilen  als  LaufVnJm  und  piiioni  beweglif^hen  Zugseil  in  seineu 
Details  constructiv  und  solide  durchzuarbeiten  und  zwar  mit  stets  wachsendem  Erfolg,  so 
dafS  deren  Anslllhmngen  sieh  rasdiBabn  bnwhen.  Im  Jahre  1876  trennten  ndidiebdden 
Herren  nnd  jeder  für  sich  suchte  anf  bereits  geebnetem  Boden  iBstig  weiter  sn  arbeiten 
und  durch  fortwährend  neue  Verhessoningen  den  Anderen  zu  tiberbieten.  An  diesem 
Wettkampf  betheilit^tf'  sich  inzwischen  auch  meine  Firma:  J.  Pohl  ig  in  Köln  (trüber 
Siegen),  die  auiaugiich  als  Generalvertreter  von  Tb.  Otto  und  später  durch  An- 
kauf sinuntlieber  in-  nnd  anslindlseher  Patente  als  alleiniger  Coneessionir  anfimt  nnd 
nnnmehr  seit  18  Jahren  selbststlndtg  Otto'sehe  Dnhtseilbatanen  nnegefithrt  hat,  daf- 
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unter  die  bedentendsteu  der  existirenden.  Die  genannten  Firmen  schreiten  beständig 
Torwärtä  and  erweitern  ihre  Wirkungskreise  immer  mehr,  während  ihre  Bahnen  anderer- 
seits immer  größeren  Anforderungen  genügen,  was  nur  durch  sachgemäße  Verbesserungen 


Fig.  3.  Querschnitt  von  Spiralseilen  von  Fig.  4.  Querschnitt  von  Spiralseilen  von 
37  mm  Durchmesser  in  gewöhnlicher  Con-  37  mm  Durchmesser  in  patent- 

stmction.  verschlossener  ConstructioD. 


Fig.  5.   Zweibeinige  Unterstfttznngen  für  Otto'scbe  Drahtseilbahnen  in 
HolzcoDstmction.  Eisenconstruction. 


und  solide  Ansfllhrungen  erreicht  werden  konnte.  Während  man  sich  vor  zehn  Jahren 
kaum  auf  Einzellasten  von  250  bis  300  verstieg,  rechnen  wir  heute  schon  häufig 
mit  Einzel-Nettolasten  von  400  bis  600  fctf  und  sogar  1000  ky,  so  daß  jetzt  Drahtseil- 
bahnen in  zehnstündiger  Arbeitszeit  600  bis  ÖOO  t  zu  bewegen  im  Staude  sind.  Ebenso 
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wichtig  wie  das  Zunehmen  der  Förderqaantitäten  ist  auch  das  Wachsen  der  Drahtseil* 
bahnen  in  Bezug  anf  üire  Läiiij:en.  Wir  haben  hente  Anlagen  aufBOweisen  von  10,  13, 
15'6  und  sogar  32  kta  Läuge.  Diese  Umst&ude  machen  auf  einem  iouner  größer  werdenden 
Gebiet  die  Terwendang  to»  Dn]it8eill»almeii  möglich  und  lukt  nea  lieate  aiuli  in  Fieh* 
]irttB«n  wohl  eUgeman  dte  Ueberscugn&g  gewonnen,  daß  In  Bemg  anf  Betriebssicher- 
heit  anderen  Trausporteinrichtungcu  —  znm  Beispiel  den  Kleinbahnen,  die  den  gleichen 
Zweck  vertoigea,  mit  inüglicbst  geringen  Jütteiu  in  möglichst  einfacher  Weiae  dem 
Verkehrsbed&rfiiis  za  genügen  —  gegeuflber  nicht  mehr  zurückstehen,  aber  in  Bezug 
anf  dnfkdiea  und  bUligco  Betiieb  in  vielen  Flllen  den  Voimg  Teidienen,  MiMnt. 
Heb  wenn  man  mit  gebiig^ea  Teitain  mid  nit  nagdnitigen  LeealvethlHaiwew  in 
rechnen  hat. 

Im  ilbriffn  spricht  die  Thatsache,  daß  seit  1873  et^a  14^0  Anlagen  in  Deat«rh- 
iaud,  Uesterreicii  und  den  übrigen  europäischen  Ländern  tur  alle  möglichen  ludustrie- 
sweige  im  Betrieb  sind,  am  deatlichsten  ftr  ihre  Verweadbarkdt. 

Ba  wflrde  m  walt  flUireo,  wollte  Ibnen  alte  in  diesor  ZtH  genaditen  Nene- 
mngen  Uw  vorAhren,  und  will  ich  mieb  daher  nur  darauf  beschränken,  Sie  unter 

HiTiwpi''  Riif  »!ie  Iiipt  rxn-qf ■^tf^lUeu  Zeichnnngen  und  Modelle,  kurz  mit  den  wichtigsten 
Beätandtiieüeu  unserer  Dralitseilbahnen,  bekannt  zu  macheu,  wie  sie  als  Ergebnis  unserer 
langjährigen  Erfahrungen  and  fortwKhrendor  Verrollkommnnng  heut«  ttberall  mit  dem 
besten  ESrfolg  angewendet  werden.  Dean  gdiSii  anßer  den  Trageellen  nnd  den 
ünterstatzungen  das  Betriebsmater ial,  namentUdi  dNFßrdergeffiße 
(Wagen)  und  speciell  dieLaafwerke,6eli&nge  und Znpplnnga'Appa- 
rate  derselben. 

Die  Tragseile  werden  hente  answMefiUdi  als  sogenannte  S  p  i  r  a  1  s  e  i  1  e 
eonstmirt  aus  besondert  prftparirten  extra  zähen  Stahldrfthten  Ten  60  Ue  ISO  X:^^  Brach« 
feetigkeit  pro  1  nun.  Gewöhnlich  werden  dazu  krebrunde  Drähte  von  4  bis  7  mm  Durch- 
messer verwendet,  gnippirt  wie  in  Fig.  3  angedeutet.  In  nenerer  Zeit  hat  man  bei 
stark  beanspruchten  Bahnen  mit  Vortheil  Seile  Terschiossener  Construction 
aitt  Fa^oBdrlhten  dngeiUhrt,  deren  Qaenebnitt  in  Fig.  4  daigestellt  Jet  Gegenüber 
den  S^psnlseUen  ana  maden  Dtibten  haben  die  TendiloeBenen       den  Yortiheilt  daA 

sie  eine  glatte  OberflSche  haben,  wie  Rundeisen,  und  daß  bei  etwaigen  Drahtbrüchen 
die  einzelnen  Drähte  nicht  aus  der  Uberfläche  heraustreten  können.  Die  Seile  werden 
in  Längen  von  löO  bis  600  m  geliefert,  an  den  Enden  mit  eonischen  Mutten  versehen 
und  dnxeh  Beehti-  nnd  Linkagewinde  ndt  einai^  Teraobraiibt 

AtsZngeeile  rerwendet  man  dttandiiktige  Litaenieile  (sogenanutee  Albert- 
Geflecht)  mit  Hanfseele  aus  PatentpTi^idgttH-Stahldrihten  von  ISO  Ua  I90hg  Braeb- 
feetigkeit  pro  1  mm  Querschnitt. 

Die  Unterstützungen,  welche  den  Trairselleu  als  ünterbao  dienen, 
werden  in  EuUeruungeu  von  30  bis  60  m  autgesttiUt,  nur  wenn  die  urtUciieu  Verhält» 
nisse  ea  bedingen,  wendet  man  gr9ll«re  Spaanwäten  an,  die  nnter  Uautinden  bis  600  m 
betragen  können. 

Bei  normalen  Trrrainverhältnissen  und  geringen  EinzeUasten  empfiehlt  sich  die 
zuerst  von  mir  eingelührte  zweibeinige  Construction  (,Fig.  5)  aus  Holz  oder  Eisen ; 
diese  Sttltzen  werden  entweder  eingegraben  und  verstampft  oder  auf  gemauerte  Funda- 
mente geaetit  nnd  bei  grOfieren  HVben  dnrcb  Znganker  nnd  Streben  verateift. 

Fttr  stärker  beanspruchte  Bahnen  wendet  man  bei  Holzconstruction  sogenannte  « 
Galgensttttzcn  und  hei  Elseucanstruction  f-i'^r  insschließlicb  neriwinige  I^nmidalatfttaen 
ans       oder  L-Eiscn  an.  wie  in  Fig.  G  augeJeutet. 

Die  F  ö  r  d  e  r  w  a  g  e  n  sind  in  der  äuüeren  Fonu  verschieden,  je  nach  der  Be- 
Bebaftmbeit  des  an  tiaosportirenden  Uateriale.  Bweb  die  Flg.  7  Ua  11  aind  die  gang- 
barsten WageniTpen  fttr  TOrsehiedene  Uat^rfalien  dargeetdlt  Zrb  Thuuporte  von 
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Kohim  und  Bimb,  Thon,  Ldiin,  Kftik  iL  dgl.  HUteriftfien  werden  die  EMteBwagen 

(Fig^.  7)  angewandt,  diese  sind  ao  eingerichtet,  daß  sich  der  Eaaten  durch  einfaches 
Lösen  einer  Sichemog  leicht  entleert.  Zur  Aufnahme  großer  Collis,  wie  Eisten,  F&sser, 
Ballen  oud  SiLcke,  verwendet  man,  dem  jeweiligen  Zweck  entsprechend,  die  Fig.  8  und  9, 
Ar  SdMiliioli  Hg.  10  wd  Ar  BntUr  und  LragliobK  Fig.  11. 

Bin  HanptbeitMidthAll  d«r  Wagoi  iitduLavfw^rk,  welches  in  der  dordi 
Fig.  12  angegebenen  Constraction  zuerst  von  mir  vor  etwa  10  Jahren  in  die  Praxis 
eiTiLrefUhrt  wurde  und  sich  liberal!  Eingang  verschaflft  hat,  weil  ea  die  den  seitherigen 
Laufwerken  mit  einseitiger  Traverse  anhaftenden  Uebelstände,  namentlich  die  einaeitige 
BMasprnelnnig  der  LaofiroUen  nnd  Adueit,  und  infolge  denen  «od»  das  Schiefhftngen 
der  Wegen  dadurch  ToUst&ndig  beseitigt,  deft  die  Laafrolien  «nfbeidenSeiten 
gelagert  sind.  Das  Laufwerk  besteht  ans  irwei  hinter  einander  zwischen  zwei  Stahl- 
plaUen  gelagerten  Oosfistahlrollen.  Die  beiden  Stahlplatten  sind  in  der  Mitte  durch  ein 


Fig.  6.  Yierbönige  eiserne  Untersttttsong  ftlr  Otto'sche  Drahtseilbahnen. 

gooeiseniee  Zwisdienstlklc,  welebei  gleidizeitig  das  Lager  ftr  den  Gehängeboben  Uldet, 

zn  einem  festen  Ganzen,  dem  eigentlichen  LaufwerkL'f^b^in^p  oder  der  Traverse,  ver- 
bunden. Die  aus  Phosphorbronze  hergestellten  Achsen  der  i.aiitroHen  sind  mit  beiden 
Enden  als  Stehbolzen  mit  den  Stahlplatten  verschraubt ;  sie  sind  hohl  gegossen  und 
dienen  also  zugleich  als  Sdunierge^  ttr  eonabtentei  Fett  Dieee  Art  der  Sehndenug 
bewährt  rieh  gans  vorzflglieh  nnd  tsl  nidi  jahrelangem  Betrieb  eine  Abnntsang  awisdien 
Adisen  nnd  LanfroUen  kaum  zu  erkennen. 

Nicht  minder  wichtig  för  einen  regelmäßigen  und  ungestörten  Betrieb  sind  die 
EuppIuüga>Apparate  der  Wagen.  Dieselben  niUtisen  bei  einfachster  Couätruc- 
tien  nnfter  altan  Unstlndai  aieber'  flmetioniren  nnd  dae  Zugseil  mOgUchtt  eebenen. 

Man  unterscheidet  Frietions»  und  Knotenkupplungs-Apparate. 

Die  ersteren  sind  solche,  bei  welchen  dae  Zur^n'  r\n  einer  beliebigen  Stelle  in 
den  Apparat  festgeklemmt  wird,  während  bei  den  anderen  Apparaten  das  Zugseil  mit 
besonderen  Mituehmerknoten  veröebeu  ist. 
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Fig.  11. 

Wagentypen  ftr  Otto^idit  BnlitoeiUMluien  mm  Ttnmfdxt  vendikdaiigr  MiteriiHw. 
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VrietioBt  -  A  p  p  ar« t«.  Bei  BtbMi  xalt  geringer  Steigaug  winAitt  wir 
Mit  ofarea  90  Jalmn  nur  den  sogauumten  8  e  Ii  eibenlEiipp  Ina  ga  «Apparat 

an,  der  in  seiner  hentigren  verbesserten  und  vereinfachten  Constmction  darcb  Fig.  13, 
8.  Taf.  XXI,  dargestellt  ist.  Derselbe  besteht  im  Wesentlicheu  aus  zwei  Scheiben,  vou  denen 
die  eine  ieat  mit  dem  Wagengehäoge  verbanden,  die  andere  auf  einem  darcb  die  teste 


Fig.  14.  KUnkenlnippliiiigaappanit  (Otto's  Patent). 

Scheibe  gesteckten  Bolaea  Terschiebbar  ist  Zwischen  den  tteiden  so  gegeneinander 
geeteüten  Sehtthen  dtst  ein«  BoIIe^       nm  nmgen  dea  Zogiellt  dient  nnd  anf  dem 

guntinschaftlichen  Bolzen  drehbar  ist.  Der  vordere  Kopf  dieses  Bolzens  ist  mit  flach- 
gSngiger  Sehranbe  versehen  und  träirt  einen  Hebel,  des^ien  Auge  als  Mutter  der  Schraube 
dient  Dutch  Drehen  des  Hebels  um  180  Grad  wird  die  vordere  Scheibe  gegen  die 
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hintere  gedrückt  und  dadurch  das  Zngseil  festgeklemmt.  Ist  der  so  angekappeltc  Wagen 
an  seinem  Bestimmungsort,  der  Station,  angelangt,  dann  schlägt  der  Hebel  an  eine 
Ausrtickplatte  und  das  Zugseil  wird  frei.  Wir  verwenden  diese  Apparate  mit  Vortheil 
bis  zu  Steigungen  von  1 :  4.   Bei  größeren  Steigungen,  bis  1  :  3,  werden  die  Scheiben 


mit  wellenfürmigen  Vertiefungen  versehen,  in  die  das  Zngseil  hineingepresst  and  so 
die  Reibung  vergrößert  wird. 

Bei  Bahnen  mit  Steigungen  von  nicht  tlber  1  : 4  steht  jedenfalls  der  Scheiben- 
Apparat  unübertrofien  da,  indem  er  bei  einfachster  Constniction  von  allen  bekannten 
Frictions-Apparaten  sich  dadurch  aaszeichnet,  daß  er  das  Zugseil  am  meisten  schont. 
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Im  Vergleich  mit  dem  sogenannten  Excenter  Apparat  ergibt  sieb  dies  sofort,  wenn  man 
berflckaicbtigt,  daß  beim  Excenter  der  ganze  anf  das  Zagseil  wirkende  Druck  sozusagen 
auf  einen  Punkt  concentrirt  wird,  während  derselbe  beim  Scheiben-Apparat  sich  auf 
eine  Länge  von  200  mm  vertheilt 


Ein  großer  Vortheil  der  Frictiona- Apparate  besteht  allgemein  darin,  daß  man 
ohne  Weiteres  bei  gleicher  Geschwindigkeit  der  Maschine,  bezw.  des  Zagseils  die  Förder- 
menge einer  Bahn  einfach  dadurch  vergrößern  kann,  daß  man  die  Wagen  in  kürzeren 
Entfernungen  ankuppelt. 

Bei  Verwendung  der  Knote  nknpplnugs  - Apparate,    die  bisher 
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nüthig  waren  bei  Bahnoi  out  inelir  ala  1  :  8  Steigwig,  OUlt  dieser  Vortheii  weg,  indem 
die  Entfernung  der  Knoten  auch  crl«if^hzeitig  die  Wagenfolge  angibt,  die,  entgpreehoud 
dem  ürderquantam,  in  einer  gewi^eeu  Zeit  bestimmt  wird.  Die  Coutruction  der  Mit- 
nehmerknoten  spielte  beim  Betrieb  eine  sehr  große  B4>U6  und  war  iktt  ebeoM  wichtig, 
alt  der  Enpplii]iga-A]»|wimt  aeübat  Wollte  ieh  Sie  mit  dm  Tcndiiadenen  BntwtddnugB- 
pbasen  der  Knoten  und  der  Apparate  bekannt  machen,  so  würden  ein  paar  StOBdea 
nicht  genügen.  nvA  deshalb  will  ich  mich  darauf  beachräükeu,  Ihnen  hier  den  sosye- 
nanuteu  Öteruknotuu  vorzuttlhren,  der  in  Verbindoag  mit  dem  in  Fig.  14  dargestellten 
Klinken-Apparat  vibediiigt  das  Beate  und  Ziimliarigate  bietat»  waa  In  der 
Ccmatnieticii  der  Eiippl!iiigs<Appacate  jemala  geleiitet  worden  lat  Bei  den  Taneeaden 
von  Apparaten,  welche  seit  sieben  Jahren  auf  niueren  Bahnen  in  Betrieb  sind,  darunter 
solche  mit  den  »«'hwieriirsten  Tcrrainverhältnissen  und  mit  Steigungen  von  1:1  ist 
niemals  ein  Entkuppeln  auf  der  Strecke  vorgekommen.  Hiebei,  wie  bei  Anwendung  aller 
ISxIkgh  oder  KutaidnipplungB-Apparate,  ist  jedoeh  Bedingung,  daß  auf  gute  Inalaiid' 
baHniig  dea  Zngaaita  md  daa  regdasiOige  Tenetaen  der  Knoten  nnf  demielben  die 
größtmöglichste  Anftnerksamkeit  verwandt  wird.  Da  diese  sogenannte  Beaufsichtigung 
in  praxi  manchmal  ihren  Haken  hat,  so  war  das  Streben  der  Seilbahnbauer  darauf  ge- 
richtet, einen  Apparat  zu  constrniren,  der  die  Anwendung  der  Zugseilknoten  entbehrlich 
maebt«  also  einen  Aietions- Apparat  in  adiaAen,  der  den  grOfttan  Steigungen  abaolnt 
Bieber  f^metionirt,  ebne  dabei  daa  Zngadl  llbcrmftftig  na  beanapnuben. 

Die  Firma  Th.  Ob  ach  iu  Wien,  seit  1.  Juli  vorigen  Jahres  in  meinen  Besitz 
tibergegangen,  hat  vor  einigen  Jahren  einen  solchen  Klemm>Apparat  construirt,  welcher 
in  seiner  heutigen  verbesserten  Ausführung  allen  Anforderungen  genügt.  —  Derselbe 
bestdit  im  Weaenüidien  nna  swei  naeb  Art  der  Sebranbetffdte  eonatnürten  Klemm- 
backen,  weldie  anf  dner  Sinndd  nüt  Bedita-  nnd  Linkagewinde  veiaeiiiediener  Geng« 
bObe  sitzen. 

Am  hinteren  Ende  dieser  Spindel  ist  ein  Hebel  mit  Gewiphtsrolle  gewissermaßen 
als  Kurbel  angebracht,  mit  welchem  die  Drehung  der  Spindel  behuta  Üeffneus  und 
Sebließens  dea  Apparatea,  vnd  swar  nnter  Benatanng  einer  adiiefen  Ebene,  ttber  wdebe 
die  GewidilaroUe  gefOlirt  wird,  automatisch,  lediglich  durch  die  Bewegung  des  mit  dem 
Klemm-Apparat  verbundenen  FördergefSßes,  erfolgt.  Zwischen  den  beiden  Klemmbacken 
sind  symmetrisch  zur  Siiimlel  zwei  klein«  FHhningsrollen  angebracht,  welche  die  Backen 
vor  dem  Anklemmen  der  äeilneiguug  eutsprecheud  einstellen  und  also  daa  Zugseil  vor 
dem  SeUieBen  dea  Apparates  genau  centriren.  Will  der  Arbeiter  den  Wagen  aniroppeln, 
ao  bat  er  nur  nöthig,  deoaelben  etwaa  Tonnaehieben,  bei  welcher  Gelegenheit  Ge* 
wichtsroUe  auf  der  schiefen  Ebene  gehoben  nnd  die  Backen  phiander  genähert  werden 
bis  schließlich  die  Gewichtsrolle,  am  Ende  der  schiefeu  Kbene  angpkomnien,  mit  Hilfe 
einer  au  der  Hängeschiene  befestigten  Knagge  herumgeworteu  und  m  der  Apparat  ge- 
aebloBsen  wbrd.  Daa  Entknppdn  dea  bi  die  Statwn  tinlanfbnden  Wageni  geaebiebt  in 
äbnlieber  Weise.  Ist  der  Apparat  geschlossen,  so  kann  derselbe  mit  dem  Seil  in  der 
Verticalehene  frei  schwingen,  also  während  der  Fahrt  hei  wechselnder  Zngs»eilrichtung 
sich  immer  selbst  einstellen,  wodurch  schädliche  Biegungen  des  Zugseiis  bei  scharfen 
Uebergängen  auf  der  Strecke  vermieden  werden.  Die  beiden  auf  der  Spindel  befindlichen 
Gewinde  Temebiedmier  Qangriebtnng  nnd  GangbBbe  ermOgliehen  bei  größerer  OelAinng 
dee  Apparats  eine  bedeutende  Pressung  zwischen  Zugseil  und  Backen,  wodurch  ein 
Rutschen  des  Seils  in  den  Backen  bei  riehtiirer  Diraensioninuig  des  Apparats,  der  je- 
weiligen Zugkraft  entsprechend,  ganz  ausgeschlossen  ist.  Ich  kann  diesen  Apparat,  der 
bereit«  bei  einer  Eeihe  von  Bahnen  mit  bedeutender  Steigung,  darunter  solche  von 
1 : 2,  mit  Netto-Banidlaaten  von  600  liy,  snr  grßßiai  ZniHedenbeit  der  BeateUer  ein- 
geführt ist,  bestens  empfehlen. 

Um  Ihneu  nach  diesen  Erläuterungen  nun  eine  zu  geben  von  der  vielseitigen 
\'erwendbarkeit  der  0  1 1  o'schen  Drahtseilbahnen,  wUl  ieh  Sie  mit  einigen  besondere 
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intpressanten  Ausfahrnngen  von  mir  bekannt  Buchm  an  Hand  der  bin  im  Sul«  «nf* 
geli&ogteii  Zeicbnangeii  und  Photo^^^mphien. 

1,  Bedar  — Garruch  a. 

Das  Größte,  was  bis  heute  im  Seilbabnbau  geleistet  wurde,  ist  niiätreitig  eine 
in  Jahre  IBm  erbaute  Anlage  in  Sttdspanien,  welche  beednunt  ist,  daä  Eiseoera  der 
Sien»  de  BftAtr  aii*t  Hitielliiidiidi»  Kwr  am  Bafoi  Oarniclift  m  bringen.  Oiflfldbe 
iit  16*6  km  bng,  la  fier  TheUatre^en  von  9*4,  8-4»  S'8  und  4'6  km  getbeilt,  wovon 

je  iwei  durch  eine  gemeinschaftliche  Dampfmaachiiie  getrieben  werden,  nnd  zwar  die 
Strecken  I  imd  IT  dnrch  eine  SOpferdige  und  die  Strecken  III  und  IV  durch  eine 
70pferdige  Maschine.  Die  Bahn  ftibrt  von  dem  in  der  Serena  in  der  Mitte  des  ausge- 
debnten  Orabenfold«!  auf  einer  H8be  von  276  m  ttbor'm  Heere  angebraebteB  D^t  ttbw 
Tenebiedese  tiefe  Thiler  (worunter  eines  Ton  etwa  I  Im  Weite  und  Uber  100  m  Tiefe) 
und  sL'lirofTe  Gebirj/.-igilnf'e  hinweg  (l'^^cbste  Spitze  358  m  tlber'm  BTeere)  zum  Dürfe 
Piuar  de  Bedar,  woselbst  in  Hübe  von  2iM)  wi  die  erste  Maachineustation  (Ficr-  In  i  ein- 
gerichtet wurde,  geht  dann,  rechts  abschwenkend,  unter  einem  stumpfen  Winkel  und 
Ueberedureitoag  TwsAiedener  llkller  vnd  bober  Bergrtteken,  aber  eUmlligeni  OefUle 
wdter  lur  sogenannten  Cnrvenstation  (113  m),  woeelbet  sie  sich  wieder  nach  links 
dreht,  um  dannttber  ein  ziemlich  hügeliges  Terrain  zur  zweiten  Maschinenstation  (45  m), 
von  hier  wieder,  nach  rechts  abschwenkend,  allmäliir  ePEff"  das  Mittelmeer  hin  abzu- 
fallen, au  dessen  Liter  in  der  Nähe  der  Stadt  Garruclia  die  Kutladestation  eiuge- 
liebtet  ist 

Die  Bahn  bietet  dem  auf  dem  swischen  Bedar  und  Serena  liegenden  Qebirgs- 
pasä  befiudlii  1 '  11  Beschauer  ein  imposantes  Bild.  Man  kann  hier  die  g:anze  Linie  Uber- 
sehen  ;  in  regelmäßigen  Abständen  bewegen  sich  die  <ißO  Wagen,  halb  zu  Berg,  halb 
zu  Tnal  gehend,  mit  l'/i  (jeschwindigkeit  vorwärts,  nach  dem  Meere  su  immer  kleiner 
werdoid,  aUmilig^  tn  einselnen  sdiwaxaen  Ponktea  übergebend  und  sdilieAIicb  nur  die 
Spuren  der  Seile  snrttcklassend,  die  bei  Sonnenlicht  gkicht^ajn  awei  weiße  Fäden  bilden, 
durch  die  das  Bleer  mit  den  zu  unseren  FtLßen  liegenden  Bergen  verbunden  ist.  Noch 
gruüartiger  ist  aber  der  Eindruck,  den  man  von  diesem  Transpurtsystem  gewinnt,  wenn 
man  sieht,  wie  ruhig  und  sicher  die  einzelnen  Wagen  in  schwindelnder  Höhe  Ober 
rittige  Tbiter  binwegeilen  und  die  allenebroffsten  Geldrgdttaune  mit  absoluter  Sieber- 
beit  erklimmen;  IwtrSgt  doch  die  größte  Spinnweite  bei  Villa  Reforma  280  m  (Fig.  16). 
Allhier  bewegen  .sieb  gleichzeitig  zwischen  den  zwei  benachbarten  Stützen  sechs  leere 
und  utchi  volle  Wagen  in  der  Höbe  von  öo  bis  tiOm  Uber  der  Thalsohle,  trotzdem  die 
Durchseuknng  des  beladenen  Seiles  mehr  als  20  m  beträgt  Die  übrigen  bei  den  ver- 
sehiedenen  llialabersebnitangen  bdindiiehen  größeren  Spannweiten  eebwanken  awisdien 
100  und  225  m,  während  die  durdisehnittliche  Stützenentfemtuig  40  w  beträgt.  Die 
größte  Steigung  beträtet  1  ■  -  mit  Rück.sicht  auf  die  Durchbipsrung  der  Seile,  nnd  die 
höchste  Stütze  bat  Bti  m  llühe.  Die  cuutractlich  festgesetzte  Leistung  der  Bahn  ist 
400 1  in  zehn  Standen,  für  gewöhnlich  werden  zwei  Wagen  zu  je  350  kg  in  der  Minute 
geHlrdwt,  also  in  ndin  Stunden  1200  Wegen  mit  4S0i,  waa  einer  Leistung  toe 
1 5  6  X  420  =  6552  entsprichti  eine  Zald,  die  meines  Wissens  noch  von  keiner  der 
bisher  bestehenden  Drahtseilbahnen  erreicht  worden  ist.  Bei  der  gesteigerten  Nficl'^Vfige 
nach  dem  Bedar-£rz  wurde  im  Jahre  1890  der  Betrieb  der  Bahn  derart  angeütreugt, 
daß  tlglieb  in  einer  DoppeUchiobt  von  2  X  B  ^  16  Stunden  900 1  gefördert  wurden. 
Die  inr  Verwendung  gekommenen  Tragseile  baben  8S  und  26  mm  IHircbmesser ;  das 
Zuteil  hat  18  mm  Durchmesser.  Selbstverständlich  konnten  für  diese  Anlage  nur  Klinken- 
Apparate  verwandt  werden,  welche  sich  auch  im  Verein  mit  den  patentirten  Stern* 
knoten  aufs  Yonsttglichste  bewährt  haben. 

An  d«  Bdadestation  (auf  der  Grube)  sind  große  Fttllr&mpfü  eingerichtet,  mit 
800 1  Inbalt,  ans  denen  die  Sdlbahnwagen  mittdst  geeigneter  FlUleehnanaen  bequem 
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abgefüllt  werdeu.  Besondere  Sorgfalt  wurde  auf  die  Maschmen-,  bezw.  Autriebs^tatiüuen 
mweudet.  Die  Uaüchmen-  lud  KettselbiUiBar  rini  maniv  imd  lo  bemessen,  dai3  ittr  die 
EioridktoBg  daer  Bepamtnrira^kititte  hinrdehtnd  PUU  verblieb. 

Die  Bntladestotion  am  UcereanfBr  hat  10  m  HVhe  bis  iiir  LenfblUiiie,  eineUng» 

von  etwa  46  m  und  eine  Tiefe  ton  efcwa  15  v»,  so  daß  fortwährend  18.000  bit  S0.0CO< 
Erz  dort  lagern,  oiid  mm  eiforderüeb,  Tier  bis  lecfae  Sebiffe  gleidisHtig  beladen 

werdeu  k^Jnnen. 

An  den  einzelnen  Stationen  sind  die  im  Ansi  hlusft  an  die  Tragseile  an rächten 
Uäoge^ichieueugeleise  mit  euupreclieotleu  B.eder?egeleic»eu  veräehen,  damit  mau  beim 
etwaigen  Abfahren  der  Babn  die  Wagen  der  einsdnen  üieililreoken  auf  den  respeeliven 
Stationen  in  geeigneter  Weise  anbrint;;en  kann.  Die  BetriebMignale  werdeu  dureh  elek- 
triscbe  Läutewerke  gei^eben  nud  außerdem  sind  zur  Verstanflij^nng  der  Bediennn^s- 
mauuschatten  unter  sich  sämiutiiehe  Stationen  telephoniscb  mit  einander  verbanden. 
Die  Bahn  wurde  trotz  der  ungeheueren  Boden*  und  Moutageäcbwiertgkeiteu  iuuerbalb 
lehn  Henaten  betfiebefiertig  hergestellt  vnd  betragen  die  AnlagekoBten  iasgeaainaii 
5S0X)OO  Hk.  Inf  beeonderen  Wunsoh  der  Gesellschaft  habe  ich  den  Betrieb  der  Bahn 

auf  eiiif»  ■Reilif  von  Talireti  zun»  Satz»  von  I  SO  Mk.  lür  jede  Tonne  übeniomuien.  in 
welchem  Preise  die  Stellung  der  Bedienougsmannscbaften,  die  ToUst&ndige  Xnatand' 
haltung,  sowie  Beparaturen  u.  s.  w.  einbegriffen  sind. 

S.  Sheba  Gold  Mining  Co. 

Eine  Babn,  (Qe  in  Bezug  auf  üeberwindnng  colosialer  Terrainsdiwierigkeiten 
alles  bis  jetzt  Dagewesene  tibertrifft,  ist  die  in  Fig.  17  (s.  Taf.  XXI)  dargestellte  Anlage  für 
die  Sheba-Grabe  in  Barberton  (Südafrika).  Dieselbe  ist  4150  »i  lang  und  dient  znm  Trans- 
port von  UEglich  160 1  Qoldqoa»  von  der  Grube  su  der  etwa  290  m  tiefer  am  de  Kaap> 
Flnss  liegenden  Avfbereitang.  Wie  aus  dem  N^iveUement  ersiehtlieh,  flbersdireitet  sie 
auf  diesem  Wege  vier  steil  ab&llande  Bergrücken  von  3So,  490,  424  und  253  m  Höhe 
nnter  Anwendung  von  Steignngoi  von  eirca  1  : 1  und  freien  Spannweiten  Ton  4dS,  ddi 
und  340  m. 

Die  Anlage  einer  Zwiscbenstation  auf  einem  der  Berge  war  ausgeschlossen,  und 
da  asdi  dte  HeisieUnng  ton  Bbisdinitten  od«r  Tanneis  dnrdi  die  BergrOcken  an  kost» 
B|HeUg  war,  so  mnssce  man  wohl  oder  Abel  die  in  dem  dorehgehenden  Zagseil  auf  den 

Bergübergängen  eintretenden  ganz  enormen  Spannungen,  die  variirlen  von  500  hh 
37ri0  tri,  mit  in  den  Kauf  nehmen.  .Naturgemäß  wird  dadurch  ancb  der  durch  die  Förder- 
getäiid  auf  die  Tragseile  wirkende  Druck  an  den  verschiedenen  Uebergaogsstelleu  ganz 
ungehener  nnd  steigert  sich  aaf  dem  Laststrange  bis  an  1990  kg,  wMhraid  das  Totsl« 
gewieht  dnes  bdadenen  Wagens  iodosive  des  ratirlichen  Antheiles  vom  Zngseilgewieht 
nur  510  kg  beträgt.  Vm  dem  durch  diese  großen  Vt  rticaldrucke  berbeigeführteu  Seil- 
verschleiß zu  begegnen,  .-ind  die  Tragseile  an  den  betreffenden  DmckfftHlen  (Bergüber- 
gängen) mit  Suhutzdchieneu  verseben,  welche  leicht  ausgewechitelt  werdeu  können,  ohne 
daß  es  nSthig  ist,  die  Sdle  sdbst  in  HitleidNiscksft  an  sidiea.  Die  anm  Betriebe  iet 
Bahn  «forderlidie  Kraft  wird  dner  Torbine  entnommen,  welche  anf  der  Entladestation 
(Anfbcreituug)  aufgestellt  ist. 

Um  Ihnen  einen  kleinen  .\iihalt  zu  geben  für  die  Beurtlieilung  der  zu  über- 
windenden Schwierigkeiten,  sei  an  die.ser  Stelle  bemerkt,  dali  die  3Iontage  der  Bahn 
einschließlich  Trauspuri  der  Eiseuibeile  au  Ort  uud  Stelle  7500  L.  Stexi.  gekostet  hat, 
das  ist  ein  Drittel  der  ganzen  Baosomme. 

Die  Photographie  (Fig.  18,  Taf.  XXI)  des  Thaies  mit  der  Spannwdte  von  451  m  gibt 
Zeugnis  \on  der  Großartigkeit  der  Transvnd-Berge,  abw  anch  von  der  Beientimg  der 
DraiitseUbabaen  in  gebirgigem  Terrain. 
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3.  Gebhardsbaincr  Transport-Oesellacfaaft  Siegen. 

Die  im  vorigen  Jahre  für  dies*'  fipsellschrtft  erbaate  Drahtseilbahn  verbindet  die 
Eiseasteingniiieu  Krämer,  Uochacht,  Känser-äteimel  und  einen  Basaltbrucb  mit  dem 
Babnhef  Sdintilweb  der  Biieabdiiilbie  Betidoif— Dftaden  (riebe  Fig.  i,  Tai:  XZII). 

Sie  ist  8540  m  Umg  and  bestdit  ans  drei  TheUettwken  ?oii  1880, 4010  und  2670  « 
Lünf e  ;  der  nr<bennnter8chied  iwiedien  Aüfuigs-  und  Endstation  betrlgt  166  n  and 
die  grüßte  Stei^nng  1  :  1. 

Die  2u  bewältigenden  Transport-^^aantitäteu  sind : 

von  Grabe  Kribner  100 1  pro  Tag  in  acht  Aibeitwtanden, 
„      „     Hochacht  40 1  pro  Tag  in  acht  Arbeitsstnnden, 
,f      „     fiUuer^teimel  lO '  Erz  prn  Tag  in  ucht  Arbeitaatnndcn, 
„      „        „         „      HOi  Baaalt  pro  Tag  in  acht  Arbeitastundeo, 
d&Q  aUo  zoaammen  260/  pro  Tag  zu  fördern  sind. 

Anflerdem  lind  ab  Bttdctraniport  tftglidi  10  f  KoU«i  vorgesehen.* 

Die  Seilbahnwagen  mit  Kasten  von  IVs  Inhalt,  entapredkend  STOib;  SSisenern 
oder  800^7  Basalt,  sind  mit  0  1 1  o'scbf^n  Sclieibenkupplungs-Apparaten  ansgerQstet. 

DipTm^eile  di^r  Anlage  haben  ein«n  Dnrchmessfr  von  33-30  respectlve  25  «»la 
Qud  das  Zugdeil  bat  16  mm  Dorcbmesser.  Die  dorcbacbuitüicbe  Stfitzenentfemang  be- 
trigt  60«»  nnd  die  grVJtten  Spannweiten  S60  reapeeliTe  930  «n;  im  Gauen  «rhielt  die 
Bahn  115  Stützen,  tbeiltreise  nweiberaig«  und  theilweise  vierbdnigeFyiwnidal-Statien, 
sinuutUch  in  Eisen  nn<;rrpfnhrt. 

Der  Antrieb  erfolgt  von  Grube  HocLacht  aus.  woselbst  eine  ;<5pferdige  Danipf- 
maacbine  aufgestellt  ist  Bei  gleichmäßig  besetzter  Bahn  äiud  nur  15  Pferdekräfte  er- 
fordeilicli,  dsg^psn  Inuin  beim  Ab>  nnd  AnfUiren  der  eiaselnen  8tredmi  der  Kraftbedaif 
!iich  bis  30  Pferdekräft«  steigein.  IKe  untere  Strecke  liat  bti  regulärem  Betriebe 
12  Pferdekräftc  Kraftftberschnss,  TTm  denselbm  nntzbar  zn  machen,  ist  auf  Station 
Käuser-Steimel  eine  entsprechende  Transmission  augeorduet.  Auf  ^mmtUcben  drei  Gruben 
sind  entsprechende  Füllrümpfe  erriubtet,  welchen  von  oben  die  ans  der  Grube  kommenden 
FOrdnwagMB  ngeAbrt  werden,  wihraid  nnten  die  Seilbalmwagen  mittelst  Schieber  nnd 
FttUschnanzen  ilire  Ladung  aufnehmen.  Auf  der  Entladestation  au  der  Eisenbahn  ist  die 
Einrichtung  getrofTen,  daß  die  Scilbahmvairen  ihren  Inhalt  Uber  Si-htirrpTi  direct  in  die 
untergeschobenen  Etsenbahnwageu  entleeren  können.  Um  aber  während  der  Zeit  des 
Rangirens  oder  bei  Fehlen  der  Eisenbahnwagen  in  der  Fürdernng  nicht  behindert  zu 
MtUf  sind  geeignet«  FUbrttmplb  Tergesehen.  Der  an  dieser  Station  befindliehe  Kohlen- 
aufsug,  welcher  bestimmt  ist,  die  fQr  die  Gruben  ond  Betriebsmasehinen  benöthigten 
^t'^'inkohlen  auf  ITöho  der  Lann  iuin«^  t\i  lieben,  um  dort  aus  einei'.i  F:l!lrumi)f  in  die 
Seilbahnwagen  abgezapft  zu  werden,  erhält  seinen  Antrieb  von  der  beweglichen  Seil- 
scheibe der  Zugseilspann-Vorrichtung. 

Zar  regdmUigen  Bedienong  der  Bahn  sind  eifiniderlich : 
8  Mann  anf  Station  Krämer, 

4     n       9       »  Iltiehacht, 

4    „      „       ,  Käuüer-Steiiuel, 

3    »     „      „      Schutzbach  (Entladestation), 

1  Masebinenwftrter, 

 1  streekeD»afteher, 

zusammen  ^lann. 
Die  Anlagekosteu  haben  rund  215.000  Mk.  betragen. 

4.  B  0  c  h  u  m  e  r  Verein,  H  o  cli  u  m. 
Die  in  Fig.  2—5,  Taf.  XXII,  dargestellte  Anlage  ist  insofern  iuteresiiaut,  weil  es 
eine  Doppelbahn  int,  d.  b.  nwei  von  dnander  nimhhängige  Bahnen,  deren  Seile  aaf 
gemeinschaltUchen  Sttttnen  rahen.  Sie  ist  26dOm  lang  nnd  dient  mm  Transport  von 

86* 
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Kulileu  uud  Cuaks  vou  der  Zeclie  Haäeuwiukel  uach  deiu  Babiibole  der  Zeche  Mariaune, 
Sdtadit  m.  Von  der  Centralstatimi  mt  Zeeh«  Haseoiriiikel  Ähren  drei  Zabiingerbalmea 
Baeh  d«r  Kohlenwfiscbe  nnd  den  gegeDÜberliegenden  Coaksofen-Batterien  Nr.  I  and  Nr.  II. 

Die  Centralätatiou  (Fig.  3,  Taf.  XXII)  auf  Zeche  Hasenwinkel  ist  bo  ein- 
gerichtet,  daß  jede  dieser  drei  Abzweigungen  nach  Belieben  mittelst  Weichenscbienen 
mit  einer  der  beiden  Hauptbahnen  verbanden  werden  kann^  so  daß,  wenn  auf  der  einen 
dae  BetriebntOmng  Toik«inineB  lollte,  die  andere  den  gaaien  Traotport  tbemelinMa 
kann.  Fitr  gewChnlich  sind  beide  Balinen  in  Betrieb  und  es  fahren  dann  die  Kohlen- 
wapen  auf  d^r  flrr  Zubriii^erbalm  von  der  Kohlenwäsche  zunächst  liepreu<Vn  westlichen 
and  die  Coakänageu  anf  der  üäüichcu  Strecke  der  Hauptbahn.  Die  Zubriugerbalin  von 
der  KohlenwSsche  und  die  von  dea  Coaksöfen  Nr.  II  Bind  als  Hängescbienenbahnen  mit 
Sälbetrieb  awgeflUirt,  di^oiige  von  den  OoakB6iB&  Nr.  I  all  Bnditaeilbahn,  llintidi  irie 
die  Hauptbahn. 

Auf  der  Hauptstrecke  5tiud  f>4  eiserneUnterstfitznngen  in  dorchschnitt- 
lichen  Entfemoogeu  von  4u  m  aufgesiellt  und  je  auf  vier  llauerpfeilan  befeatigt.  Die 
Stiitaan  rind  aU  zwm  unter  aidi  verbnndena  Giitaratlltaan  aaageltthrt,  welche  oben 
galganfSrmig  dnreb  eine  TraTarse,  unter  wdoher  di«  Seile  anfgehingt  werden,  var- 
bnnden  sind.  Die  Holme  der  Stützen  tragen  auf  ihren  beiden  Enden  lange,  schwach 
gekrflmmte  und  ausgekehlte  gusseiserne  Schuhe  zur  Aufnahme  der  Tragseile,  während 
die  Zugseile  bei  abgefahrener  Bahn  aot  sogenannten  ScbutzroUen  ruhen,  von  welchen 
an  Jeder  Stfttie  vier  SMek  angebraelit  aind.  Dia  Hohe  dar  Sttttaeo  varlirt  swiiclien 
8  und  lS.6m;  eie  iit  ao  gewihlt,  dafi  die  von  der  Sdlbahn  ftbancbrittanan  Aceker 
ungestört  bewirthscbaftet  werden  können,  indem  unter  den  einzelnen  Förderwagen  überall 
eine  freie  Höhe  von  mindestens  4«»  verbleibt  (siehe  Fig.  4,  Taf.  XXII)- 

Die  Tragseile  der  Coaksbahn  .sowohl  wie  der  Koblenbahn  haben  einen  Dnrch- 
meBser  Ton  38,  resp.  25  mm,  diejenigen  der  Coaksaubringerbalin  haben  8.5,  resp.  V&nm 
Dnrchmesaer,  wihnnd  die  Zngedle  aänuntlidi  im  Dnrchmeasar  von  Utnat  gewSblt 
worden  t^Iml. 

Die  Entladestation  (Fig.      Taf.  XXII)  beliüilet  sich  uninitteli);vr  neben 
dem  Beladegeleise  der  Eisenbahn.  Die  aukuumieuden  Seil  l>ahn wagen  werden  durch  Um- 
kippen der  Wagenkasten  in  FBllrBmpfe  geleert,  ana  weldien  die  Eisenbahnwagen  mittdst 
drehbarer  schmiedeisemer  Schurren  beladen  werden.  Zu  diesem  Zweck  befindet  sich  die 
Lanfbühne  dieser  Station  in  einer  flöhe  von  ca.  8  m  über  den  Schienen  der  Eisenbahn. 

Der  An  tri  eb  der  Haujitbnlni  sowohl  als  der  Zubriagerbalmen  geschieht  von 
einer  unterhalb  der  Ceutialätatiou  uuigestellten  öOpferdigen  Zwillings-Dauiplixuaschine, 
wdehe  den  erforderliehen  Dampf  der  anf  der  Zeche  bedndliehan  Kessdanlaga  entnimmt. 

Die  Seilbahnwagen  mit  drehbarem  WagmkaBten  yon  Inhalt  weiden 
mittelst  de^J  nttü'schen  Scheibeukupplmif^ä-Apparats  am  Zugseil  liefestigt. 

Die  I,  e  i  s  t  n  n  p  s  f  ;i  h  i  g  k  e  i  t  der  Bahn  ist  auf  »iH  /  Kohlen  und  30  f  Coaks 
pro  Stunde  berechnet.  Die  Seilbahuwageu  fassen  öOOkg  Kohlen,  re^p.  260  Coaka,  m 
daB  stttndlioh  182  Wagen  nut  Kohlen  nnd  107  Wagen  mit  Coaka  an  fitodem  sind. 

Bei  IV«  Geschwindigkeit  des  Zugseils  pro  Secunde  folgen  sich  die  Wagen  in 
Entfernungen  von  11,  resp.  50  m,  so  daß  fortwährend  122  Kohlenwagen  und  100  Coaks- 
wagen  sich  auf  der  Strecke  befinden,  von  denen  die  Hälfte  leer,  die  Hälite  be- 
laden üind. 

Znr  Bedienung  der  Bahn  sind  erforderlleb; 

6  llann  fttr  die  ("ntralstation, 

d    fi     K    n   Stationen  der  Zabringerbahnea, 

4     „     „    „  Entladestation, 

1  Streckenaufseher, 

1  Haschinenwirter,  sogleich  Bi^anitarschlosser, 
sosammoi  16  Mann. 
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5.  A  <r  h  i  1 1  fj  F  a  z  z  a  r  i,  M  o  u  a  s  t  e  r  a  c  e  (K  a  1  a  b  r  i  e  u). 

Während  die  TurbeBchriebenen  vier  Aulagen  zam  Transpurt  von  Erz  und 
Köhlen  n.  w.  dienen  und  motorueher  Antriebe  bedüifBtt,  linden  Sie  hier  eine  gjtUBvn 
Bremsseilbnhn  zum  Transport  yoq  Langholz  in  äufient  lehwietigem Temun.  Die 
^ickza(.•kfornn>  anE^eorduete  Balmliiiie  besteht  am  vier  fMnzelstrecken  von  210^),  700, 
IICXJ  und  llOü»»,  ttbo  ziuanunen  bdoOm  Lüni^o  mit  circa  770  wi  Totalgefälle.  Sie  ver- 
mittelt die  Verbindung  zweier  SchmaUpurbaboeu,  uäinlich  die  von  Ferdinandea  nach 
Ztia  fllhrende  Waldbahn  mit  der  tob  Stilo  mm  Hafen  Ton  Uonastia'aee  Abrenden 
Sduaataporbahn.  Eine  directe  Wciterftthn»|f  dner  dieser  Strecken  war  bei  dem  conpirten 
Terrain  nniiini,']ieh,  was  j;i  ohne  Weitere«!  ms  dem  Nivellement  hervorgeht,  betragen 
doch  die  verschiedenen  freien  Spannweiten  220,  304.  M77  nnd  12.5«». 

Als  Curiosum  will  ich  Sie  schUeiilieh  noch  auf  eine  Anlage  aufmerksam  machen, 
die  ich  im  Terflonenen  Jahre  auf  VeraolaaBoag  des  Herrn  Bei^ieranga^Banmeister  Pieck 
für  den  Ban  der  großen  Venesnela-JKiBeubahn  ausgeführt  habe.  Es  ist  diese 
eigentlich  keine  Drahtsf-Illiahn  zu  nennfn,  sondeiu  eine  S  e  i  1 1  r  .a  n  s  m  i  s  s  i  o  n,  flie 
dazu  dient,  die  Eiseubahu-Baumatmalien,  als  Schienen,  äcbweüen,  Bausteine  und 
Cemeni  n.  a.  w.,  über  eine  Schlucht  von  circa  1700  >u  Breite  and  300  m  Tiefe  hinweg 
so  transportiren.  Die  freie  Speaitwelte  swieehen  awd  Stlttien  betrlgt  leoOm  nad  die 
zu  befördernden  Einzellasten  400/  /.  Auf  der  einen  Seite  der  Scblncht  befindet  sich  der 
Antrieb,  eine  Locoinobilo.  währi  iid  auf  der  anderen  8eite  die  selbatthätiire  Gewichts- 
Spauu Vorrichtung  dua  Teiles  angebracht  ist.  Das  Seil  hat  15  mm  Durchmeüser,  aus 
sogenanntem  Pdagätabldraht  von  180  kg  pro  1  nm2  Brachfeetigkeit  augetertigt.  Naeh 
einer  mir  kOrsUeh  aagekommmen  IBtthdlmig  hat  dieae  Transport* Vorriebtnng  gana 
anfltterdtttlich  gute  Dienste  geleistet. 

Nnn,  meine  Herreu,  will  ich  aber  Ihre  Heduid  nicht  lAnger  in  Anspruch  nehmen. 
Ich  danke  Ihnen  für  die  mir  bewiesene  grot'^e  Aofmerksamkeit.  £s  soll  mir  eine  große 
Genngthnnng  sein,  wenn  mein  heutiger  Vortrag  in  einem  Vereui,  der  die  Yerheatartmg 
des  Verkdirswesens  anf  seine  Fahne  gesehrieben,  gOnstigB  Anfhahma  geinnden  nnd  so 
mit  dazu  beigetragen  hat,  den  DrabtseUbahnen  immer  mdir  nnd  mehr  Anwendnng  an 
veiachafleii.  *) 


rv.  Besprechung  neuester  Werke. 


RttekbUcke  auf  <1ie  Feldabaha  1877-1803. 

Per  EH'oßherz.  sSch-i.  Bauratli  H.  Hostmann,  ein  bekannter  hervorrn'^pndpr 
Fachüiann,  der  sich  .schon  k>-\t  vielen  Jahren  mit  dem  Baue  und  Betriebe  von  Üchmal- 
spurbahueu  beschäftig tt:,  vielfach  literarisch  thäiig  uud  die  iu  Wiesbaden  erscheinende 
ZeltBchrift  für  das  gesammte  Loeal«  nnd  Straßeabahnwesen  nuter  Ultwiiknng  b-  nnd  ans« 
llndiseher  Fachgono.>,.'ien  heraasgibt,  von  welcher  bereits  dw  13,  Jahrgang  er.^cheint, 
hat  nnter  diesem  Titel  in  derselben  einen  huckst  beachtenswerthen  Aufsatz  ver'ifl"  i.tli  'tit, 
«lern  wir  entnehmen,  daß  die  44  /.wi  h'inge  Fehlabahn  mit  der  Meter-Spurweite 
sich  seit  15  Jahren  im  regelmäüigeu  Betriebe  beiludet,  und  in  Fachkreisen  heute  noch 
als  einen  d»  Idirreidistea  Beispiele  von  8ebmalsparb8lme&  in  Dentsehlaad  gUt«**) 

Die  Feldabahn  wurde  in  der  bewnmten  Absidit  gebaut,  ein«  armen,  vom  Ver- 
kehr ausgescbleasenen  Gebirgsgegend,  dem  Eisenacher  Oberlande,  ao&suhelfen  und  hat 
die  Hoffnungen  erfüllt,  welche  die  ijroßherz.  Weimar'sche  Reirierung  in  voUtswirth- 
sehafclicher  Hinsicht  au  dieses  wohltbätige  Uucernehmeu  gekuilpft  hat. 

*}  Siebe  auoh:  ,üeber  DrahUeUbabnen"  von  K.  A.  Ziffer.  Der  BCivU-TechnikW  Nr.  5a.  7  ex  1882. 
•*)  Uahe  aveh:  «Sie  Fddabalia'',  heraasgegeben  voo  der  Looomotlv*Fabilk  Exum  *  Co. 
XanehML.  AckwniMm.  1882. 
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Herr  H^stniAiiii  eiiimezt  darau,  „daB  snrZeH,  «Ii  die  Bahn  sich  im  Bau  be- 
fend«  ea  «lae«  ngelieeliteii  ekberen  B«trieb  anf  denelfteii,  welche  noeli  oVeftdreta  nun 

Tbeil  im  Gebir^re  He^  ond  Steii^aogen  bis  125  hat,  dgeitlich  Xirmand  so  recht 
glaubon  wollte  -  Derselbe  wurde  187«  mit  der  Aufgabe  betmtit,  die  Möglichkeit  de«  Bahn- 
baaes  su  prüfen  oud  berichtete,  wie  die  Locomotiv-Fabrik  Krause  &  Co.  in  MUnokea 
sidi  bereit  erkUrte,  den  Ben  und  Betrieb  der  44  ifan  la^en  Streek»  flr  l,0flaO0O  Iffc» 
cu  flberaebmen,  der  Weinar^eeke  Landtag  naeh  videm  Bedenken  dieee  ganse  Bnmt 
bewilligte  und  1878  im  Frühjahr  der  Bav  b^aan. 

Auf  (las  Sdiärfste  betont  der  Verfasser,  daC  „ohne  die  Ton  aller  Inreanktratisi-hen 
Bevoriutinilnng  freien  Hf'wpsrmig  es  kaum  niüf^lich  gewesea  «ein  würfle,  den  Bau  so 
zweckentsprechend  und  bilUg  auszuführen  und  den  Betrieb  ganz  besonders  im  Anfange 
nnter  den  idiwierigeten  VerUQtoieeea  im  Wteter,  regelredii  nnd  ohne  nenneosweidw 
Störungen  dorchanftthren.  In  Folge  dieser  Bewegungsfreiheit  nnd  geringen  Einmisdninsr 
der  Regierung  war  es  mPiirticli.  den  Babnban  iu  einer  Weis*»  einheitlich  zu  geitelten, 
wie  dies  bei  später  au»gefiilirten  ähnlichen  Anlagen  nur  zu  oft  vermisat  wird." 

„Es  kann  nicht  genug  betont  werden,  daß  die  Solidität  des  Baues  und  der  Be- 
trlebseieherbeit  vorausgesetzt,  eine  gesunde  Entwickelung  der  Kleinbahnen  seitens  der 
Bdi5rden  am  besten  dadnroli  gefilrdttt  wird,  daO  eine  mOgtichit  geringe  Einmiscbnng 
derselben  stattfindet,  dieee  viehoehr  ddi  anf  dae  geeetdidi  abeolnt  NoUiwendige  be 
eehränkt." 

Diese  Ansichten  sind  auf  Grand  unserer  Erfahrungen  höchst  zutreffend,  und 
ebenso  die  fiebwierigkeiten  und  Hindernisse,  die  häufig  seiteus  der  Anschlussbabneu 
aolehen  Untem^mnagen  in  den  Weg  gelegt  werden,  wodarcb  nicht  nur  der  Ban  ver- 
zögert, sondern  nicht  selten  auch  die  Entwiekelnng  dieser  Bahnen  nntergeordnetor 
Bedeutung  empfiodlicli  geschädi^^t  werden. 

Bei  der  iu  Rede  stehenden  Bahn  kam  zum  ersteu  Maie  der  Hattwich- Oberbau 
mit  SiAienen  foa  21-5  hy  Gewicht  pro  Ueter  in  Denteehland  anr  Anweadnng,  dessen  Geleise 
grttfiteniheils  anf  der  Straße  liegeo,  nnd  welcher  neh  TortreSlieh  bewihrte.  HoBt> 
mann  empfiehlt  diesen  Oberbau  ohne  Schwellen  ganz  besonders,  Insofern  ein  kräftiges 
Schienenprofil  gewonnen,  hartes  Steirumt^^ri-il  vorhanden,  für  eine  gute  EntwäMerong, 
sowie  sachgemäßes  Einbringen  de»  öleiukoipera  Sorge  getrageo  und  eine  lo^ge 
Laiehcnverl^dnng  nnd  genügende  Qoerverbiniongen  Toriludeai  aind.  Die  Erkaltnngs» 
kosten  dieses  Oberbanes  stellen  sich  so  niedrig,  wie  bei  keinem  anderen  Systeme. 

Die  dreiachsigen  Tendermaecbinen  haben  «n  Dtenstgewiebt  ▼eu  17 1,  Die  Personen- 
nnd  Gilterwegen  sind  sImmtUcb  aweiaehsig  nnd  betragen  die  Kosten  pro  Kilometer 

soao  Mk. 

Die  gesanunten  Baukosten  ohne  Grunderwerb  aber  und  Fahrbetriebsmittel  betragen 
INTO  Kilometer  96.118  MIc  nnd  mit  Hiaanredmnng  der  Erweiterung  d«  Bahnanlagen 
mit  Ende  1898  pro  Kilometer  87.937  Mk. 

Die  Fahrsfesch windigkeit  ist  anf  19  l:r.i  pro  Stande  ef^steicfert.  Drei  Züge 
gehen  tä^licli  in  yidoT  Eichtuug.  Früher  verkehrte  oin  Postwagen,  der  5  »i  Stunden  für 
seine  Fabrt  brauchte,  jetzt  durchlaufen  die  Züge  in  ^Vi  Stunden  die  ganze  Eutieruaug. 
ffine  16Jährige  Erfabmng,  wSbrend  deren  nennenswerthe  ünglfteksAUe  nieht  Toricemea, 
beweist,  daß  der  Locomoti?«  nnd  ZngtUerverk^  anf  einer  und  derselben  Straße  „ohne 
Bedenken  durchgeftthrt  wenlen  kann,  wenn  nur  settene  dar  Betfiebsleitong  die  erfor- 
derliche Rücksicht  c^nüninieii  wird/- 

Herr  Hostmann  stellt  auch  die  lehrreiche  Vergleichaug  auf,  dal)  die  Geaammt^ 
kosten  pro  Kilometer  ohne  Omnderwvb  nnd  Betriebemittel  fllr  die  Bahn  anf  der  Straße 
17.000,  fUr  die  Bahn  aui  eigenem  Banme  32.100  Hk  betrugen.  Bemerkenswerth  er- 
seheint auch  noch,  daG  für  die  ganae  44  km  lange  Baha  nur  14  EriialUugsarbeiter, 
also  einer  anf  3  Am  vorhanden  sind. 
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Höchst  uitereisant  siitd  dl«  Tkbdiea  ttlmr  die  Betriebsergebrnsse  vom  Jahre  1880 
iSfefluigeii  bie  Ende  1898,  welche  die  BiimehiBea  aui  den  Peraoaea-  nad  Gqpldn-, 
dann  dem  Qfiterverkelire  und  die  NebeDeinnabmen  eiuscblies^lich  der  Post  enthalten 

niid  die  tou  1615  i»j  Mk.  pro  Tvilo.iicter  im  Jahre  ISHO,  auf  2632  02  Mh.  im  Jahr<>  1893, 
iu  welchem  Jahfe  eine  erhebliche  iarifermäßigong  stattfand,  gestiegen  sind.  Die  gtQüia 
Einnabme  pro  KUometor  bebng  8U1.09  Uk.  in  Jalm  18DB,  anlifitielk  dei  Banei  mam 
Znekflvfobrik. 

Die  Tabelle  über  die  Ausgaben,  welche  die  eigentlichen  Betriebsausgaben,  die 
Pachtabgaben  und  Rücklagen  enthKlt,  weist  nach,  daß  die  eigentlichen  Betripbsansgaben 
im  Jahre  1381  pro  Kilometer  1641*25  Uk.  betrugen,  die  sich  im  Jahre  lb93  auf 
S086-59  Uk.  steigerten,  weichet  die  größte  Betri^MaitBgabe  bildet ;  die  geringste  Betriebs- 
anagabe  von  1488'97  Uk.  war  1883. 

Diese  Betriebskosten  werden Ton Herrn flostmannals anßerordentlich  niedrige 
bezeichnet,  nnd  folgert,  daß,  wenn  der  Betrieb  bei  Tielen  anderen  Kleinbahnen  sich  weit 
höher  stellte,  Fehler  gemacht  worden  sind,  sei  es  in  der  Wahl  dea  Oberbaues,  dessen 
Erhaltung  an  thener  ist  oder  dw  Hotore,  die  unrichtig  gewMilt  wurden,  oder  anch  in 
der  ganaea  Betriehseinriditang.^ 

Die  Personenfrequenz  hat  sich  von  41.066  im  Jahre  1880  auf  101.092  gefthrte 
ppfäonen  im  Jahre  1M3  gesteigfert.  ebenso  die  Anzahl  der  beförderton  Tonnen  Güter 
im  Jahre  ItibU  von  10.461  t  auf  3^.304 1  m  Jahre  1898.  Die  Umladekosten  bexiöerten 
•ich  m  Jahre  1880  auf  1448  UL,  im  Jahre  1888  anf  4810  llk. 

Der  Beirieb  der  Bahn  wird  noeh  gegenwirtlg  von  der  firma  Kranss  ft  Co.  ge- 
führt, lind  mus3  hervorgehoben  werden,  daß  die  Regierung  im  Ganzen  an  Pacht 
141.602  Mk.  und  an  Röck!n£ren  Ol  li m i  Mk.  erhalten  hat,  welcher  Ertraer  aber  gc^enftber 
dem  Kuuen,  welchen  für  das  gesammte  wirthschaftliche  Leben  des  Eisenacher  Uber- 
laadea  die  Bevatellaag  der  Fetdahahn  getmeht  hat,  gar  nioht  in  Betradit  kommt. 

Benrath  Hostmann  schlieflt  damit,  daft er glanbte  gegenftber  den  zom  Thelle 
recht  wunderlichen  Strömungen,  die  sich  neuerdings  im  Kleinbahnwesen  geltend  machen 
und  die  oft  von  Personen  ausgeht,  denen  jede  sachüche  BereditipfUDg  dazn  fehlt,  diese 
auf  Thatsachen  beruhenden  Rückblicke  auf  die  Feldababc  der  ( »efleutlichkeit  übergeben 
na  sollen  nad  hofft  damit  der  Sache  der  Sleinbaluia  einen  guten  Dienst  an  erweisen 
und  wttnsdit  aar,  daA  die  Wamnngen  auf  ftaditbaren  Boden  fkllen  mOgen. 

Wir  glauben,  daß  diese  Abbandlnng  den  bcabsichti|;:ten  Zweck  voll  zu  erfüllen 
im  Stande  sein  wird,  und  daß  die  gelicferteu  Daten  wichtige  Anhalt^iiuiikte,  sowohl  bei 
Beurtbeilung  von  Frojecten,  als  auch  tUr  im  Betriebe  belindlicheu  Viuciualbahnen  bieten 
werden.  Z, 


V.  Die  elektrisolie  Bahn  Baden—Vöslan. 

Unserem  Vei  t  in>mitj2:liertp  Herrn  Franz  Fischer  in  Wien,  der 
al<  Elf^kh-ntechniker  einen  liervoiTagenden  Kuf  jjenießt  und  dessen  An- 
regung auch  die  erste  Centialanlage  in  Oesterreich  in  drr  Nenbaugasse 
in  Wien  zu  verdanken  i.st.  wnrde  am  '29.  .Tnli  die  (  üncession  zum 

Baue  und  Beti-iebe  einer  noruialspurifjen  Localbahn  mit  eb>ktrischem 
Betriebe  von  Baden  nach  V'öslan  zum  AuischUisse  au  die  besttlicnd« 
Pferdebahnlinie  in  Baden  und  eventuell  unter  Einbeziehung  und  ent- 
sprechender Umgestaltung  der  letzteren  tili-  den  elektrischen  Betiieb 
über  Soos  und  Goldegg  bis  zu  den  Bädern  in  Vöslau  mit  einei  eventuelieu 

*)  Siilie  aaeb  6.  H«R  I8M.  Seite  310. 
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Ergänzungslinie  znm  SfldbaJmhofe  in  VOslan,  ertheilt.  Dem  Untentehmen 
ist  die  Befi'eimip  von  der  Erwerbs-  und  Einkommenstener  auf  die  Dauer 
von  25  Jabren  nebst  den  Ablieben  Stempel-  ond  Gebübrenbefreiiingeii 
eingeräumt  und  die  Daaer  der  Concession  auf  90  Jahre  festgesetzt, 
ferner  das  staatliche  Heimfalls-  und  EinlOsungsrecbt  unter  den  üblichen 
Bedingungen  vorbehalten  *) 

Ingenieur  Fischer  war  auch  der  Erste  in  Oesterreich,  der  dea 
richtigen  (Sedanken  hatte,  die  für  Baden  geplagte  elektrische  Centrai- 
Anlage  auch  zur  Kraftübertragung  für  den  Betrieb  der  elekirist'hen 
Bahnen  vom  Siidbahnhofe  in  Baden  in  das  Helenenthal  mit  einer  Ab- 
zweigung zum  Bade  und  Südbahnhofe  in  \  iislau  zu  benützen,  welche 
nebst  Baden  auch  Weikersdorf  den  elektrischen  Strom  lüi'  Beleuchtungs- 
zwecke zu  lieiern  iiätte.**) 

Es  wurde  daher  vorerst  die  der  k.  k.  priv.  Südbahu  gelnirende 
uormalspurige  eingeleisige  Pferdebahn  Südbalmhof-Helenenthal  und  Süd- 
Bahnhot-Hemise  Leesdorf  in  der  Lange  von  4  hin  erworben,  in  ihrer  Lage 
belassen  und  nur  der  aus  Vignoles-  und  llartwich-Schienen  bestehemle 
Oberbao,  solange  städtischer  Sti-aßeugruud  benützt  wird,  durch  Fluss- 
StahKRiilenschienen  (Phönizsehienen)  von  ca.  74  kg  Gewicht  pro  Meter 
Geleise  und  einer  6  mm  starken  Enpferdrahtleitung,  welche  an  jeder 
Schiene  mit  einem  besonderen  Bfigel  Tcmietet,  respectlve  verlsthet  ist, 
ersetzt,  mit  Anpflastemng  versehen  und  mittelst  Oberleitung  aus  Silizium- 
Broncedraht  von  7  mm  für  den  elektrischen  Betrieb  eingerlehtet  Diese 
Linie,  welche  ihre  Endstation  im  Helenenthal  zunftchst  des  Etablissements 
Saeher  hat,  besitzt  13  Haltestellen,  wovon  7  Ausweichgeleise  besitzen. 
Die  Linie  von  Baden  nach  Vöslau  zweigt  vom  Spullersteg  ab,  übersetzt 
die  Weilbnrgstraße,  zieht  in  deren  Parallelstraße  bis  zum  Harienspital  hin, 
wendet  sich  der  Schaffler-Straße  zu  und  nimmt  östlich  von  Soos  die 
Richtung  über  Goldegg  durch  die  Schlunibergerstraße  zum  Vollbade  in 
Vöslau  mit  einer  eventuell  zu  erbauenden  1  l<m  langen  Ergänzimgslinie 
zur  Südbahnstation  Vfislau ;  ferner  wurde  auch  noch  eine  Verbindungslinie 
vom  Badener  Südbahnhote  zu  den  in  Lee>jdnrf  befindlichen  Bemiseu, 
respective  Centraistation  für  den  t  lektrischen  Betrieb  eingerichtet. 

Der  auf  eifri  iit-m  Hahukiirper  ht„'izu^tellende  Obei'ban  im  Systeme 
dvs  schwebenden  .StoLies  wird  mit  Viiiiioirs-Schienen  von  2:>  l<u  Gewicht 
pro  Meter,  die  auf  (^uerschwellen  aus  Fl^hrenliolz  liegen,  ausgeführt. 

Die  Länge  die^ser  nach  Vöslau  im  Baue  betiiuUichen  eingeleisigcn 
nornialspurigen  Liuie  beträgt  5  km,    die  größte  Steigung  30"/ooi 

'I  Siehe :  Vcroidnmigibkitt  dos  k.  k.  Handeis-lCiiUKteriiimi  ftr  EiienbdiiieD  und 

Schiffahrt,  Nr.  25  and  l^H  cx  18«ii> 

**)  Siehe:  „Eliktri  rlic  Bahn  Baden- Vöslau",  Oesterreichische  Eisenbaliu-Zeitnntr, 
Xr.  27,  1894,  und  Zeiuchriit  lür  Tranä^jortweseu  und  Strasseabau,  Nr.  2ä  vom 
10.  August  1894. 
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kleinste  Krüinmiiugshalbmesser  in  den  Sti^aßenstrecken  20  m,  iu  SUecken 
auf  eigenem  Unterbaa-Plumin  50  m. 

Änßer  der  Üebersetzung  des  Schwechatbacbes  mit  einer  eisernen 
Brücke  von  16  m  Spannweite  mit  getrennten  Fahr-  nnd  Gehwegen  kommen 
nnr  kleinere  Durchlässe,  Bampen,  Canftle  etc.  znr  Ansfühnuig, 
ferner  3  Ausweichen  nnd  1  Haltestelle  nebst  der  Station  TOsUm.  Die 
Eronenbreite  der  Dftmme  nnd  Einschnitte  beträgt  3*8  m  nnd  die  Abstände 
der  Geleise  in  den  Stationen  nnd  AusweichsteUai  wnrden  derart  fest- 
gesetzt» dafi  zwischen  den  passirenden  Fahrzeugen  ebi  Zwischenramn 
von  0*6  m  bleibt. 

Der  elektrische  Betrieb  erfolgt  auf  allen  Linien  mit  oberiidischer 
StromzoftUuung,  zu  welchem  Zwecke  in  Entfernungen  von  30—40  m  circa 
6 — 7  ni  hohe  Leitungsständer  mit  2'25  m  langen  Auslegearmen  größtentheils 
in  den  Baumreihen  der  Alleen,  u.  zw.  innerhalb  der  Grenzen  von  Baden 
und  Vr>slau  verzierte  eiserne  Ständer,  sonst  aber  nur  Holzma^te  mit 
einfachen  eisernen  Auslegern  zur  Anfstelliin«,^  kamen. 

Wenn  der  Abstand  von  der  Kaute  (b's  Fnü\vpg:p?i  bis  zur  Mitte  des 
Geleises  ^ni^Üer  als  2-2'}  m  ist,  dann  werden,  ;.'leic,h\vie  in  Ausweichen, 
zu  beiden  Seiten  der  Straße  Stander  ohne  Ansl-'-i  i  anfg:estelll  und  mit 
dünnen  Spauuiieileu  aus  Flusistahldi  alit  niii  entsprecheiideu  Aulhünge- 
biigelu  für  den  Contactdraht  verbunden,  an  welche  der  Contact  isolirt 
anf^ehängt  wird.  Die  el*>ktrische  Energie  wird,  wie  bereits  erwähnt, 
mittelst  eines  7  mm  starken  Siliziiun-Broucedrahtes  (Coutactleituugj  in 
einer  Höhe  von  5—6  m  geführt. 

Um  VerkehrssCIirungen  auszuschließen,  entfallen  in  engen  Gassen 
die  Leitmigsständer  ganz,  nnd  wurden  die  Spannseile  zum  Tragen  des 
Gontactdrahtes  an  den  Häusern  mit  zierlichen  Rosetten  befestigt  In 
Bogen  bewirken  einseitig  angeordnete  Spannseile  die  FAhrung  des  Contact- 
drahtes.  Bei  Ausweichen  sind  in  die  Contaetleitnng  besondere  Luftweichen 
eingeschaltet.  Die  über  den  Answeichgeleisen  befindlichen  Contactdrähte 
sind  gleichfalls  an  Spannseilen  isolirt  aufgehängt.  Die  größte  in  den 
Spannseilett  auftretende  Zngsspannnng  beti'ägt  im  Maximum  250  kf/, 
erreicht  also  höchstens  V4  der  Bruchbelastung.  Die  ganze  Contaetleitnng 
ist  in  mehrere  Sectionen  getheilt,  deren  sich  auf  der  Linie  in  Baden  nnd 
nach  Vöslau  im  Ganzen  fünf  befinden.  Jede  derselben  ist  von  der  anderen 
metallisch  pretrennt  und  mit  einer  besonderen  Speiseleitung  versehen. 
Diese  Speiseleitinü^en  werden  theils  unterirdisch  mittelst  bestisolirter 
Erdkabel  geführt,  theils  laufen  sie  nberirdisch  an  den  Leitungsständern 
hin.  Die  in  Verwendung  kommeudeu  SpaanuDgen  des  elektiischeu  Stromes 
beti"agen  omi  — .'i50  Volt. 

Eine  die  ganze  Strecke  entlang  {Teilende  Telephonanlage  ermögiiclit 
es,  sich  mit  der  Masrhinen-Centrale  in  Leesdorl  und  den  einzelnen  Stationen 
beliebig  zu  verständigen.   Die  außen  mit  Blech  verkleideten,  zwei- 
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achsigen  iIuLuieinviiL:*'ii.  deren  Kasten  auf  vier  Tragfedeni  ruhen  und 
welche  in  mancher  Hinsicht  den  jetzigen  Pferdebahn  wagen  ähneln,  wurden 
von  der  Wagenfabrik  J.  W eitzer  in  Graz  geliefert.  Sie  besitzen 
einen  Innenranra  für  zwölf  Sitz-  und  vier  Stehplätze,  ferner  auf  der 
vorderen  Plattform  drei  Sitz-  nnd  zwei  StehplStze,  auf  der  rftckwärtigen 
di-ei  Sitz-  nnd  vier  Stehplätze,  daher  znaammen  SB  Plätze  für  die  Fahr- 
gäste. Das  Eigengewicht  der  Wagen,  welche  ndt  einer  Spindelbremse 
ansgerflstet  sind,  beträgt  3*6  <,  der  Radatand  1600  mm,  die  ganze  Länge 
6800  mm,  die  Brette  2100  mm  nnd  die  Hohe  ohne  Contactarm  3090  mm. 
An  dem  eisernen  Untergestelle  sind  vom  nnd  rfiekwäits  Schntzvonich- 
tnngen  (Wagenräumer)  angebracht. 

Auf  den  beiden  Peirons  befinden  sich  je  eine  Signalglocke,  welche 
dem  Conductenr  znr  Zeichenerabe  fUr  den  Wagenfühi-er  dienen  und  ver- 
mittelst eines  gemeinschaftlichen  Aiemens  von  jeder  Stelle  ans  gehandhabt 
werden  können,  fei'ner  eine  Wamungsglocke  für  den  Wagenlenker,  welche 
znm  Treten  mit  dem  Fuße  eingerichtet  ist.  Die  ini^Mf»  Ausstattung:  i?5t 
sehr  geschmackvoll  Thür-  und  Fensterbeschläge,  Hand^itis  u.  s.  w.  sind 
aus  Messing:  der  tuUboden  ist  mit  Rohrmatten  belegt.  Kaiit^rlinkunter- 
lafren  zwischen  Kasten  nnd  Gestell  verbürgen  r  in-  Ti  thtmliclist  ruhigen,  ^e- 
räusi  liiosen  Gang  üt-r  Wagen,  welche  fünf  i.Tluhiampen  zu  je  IG  Normal- 
Kerzen,  im  Uebrigen  eine  vordere  Stirn-  und  zwei  innere  Nothlampen  für 
PetroUnnubelt^uchtung  besitzen.  Im  Ganzen  wurden  zwölf  Motorwagen 
angeschaÜ't  und  sind  die  Elektromotoren  so  klüftig,  daß  bei  großem 
Andränge  jeder  Motorwagen  einen  alten  Tramwaywagen  mitbefördern  kann. 

Die  motorische  Einrichtung  besteht  im  Wesentlichen  darin,  daß  auf 
dem  Dache  des  Wagens  sieh  ein  Contactarm  ans  einem  dünnen  Stahlrohr 
befindet^  an  dessen  oberem  Ende  die  Contactrolle  angebracht  ist,  welche 
unter  der  Oontactleitnng  hinläuft  nnd  einen  Druck  von  etwa  7  lig  gegen 
dieselbe  aus&bt^  unter  einer  Neigung  von  70^  gegen  die  Horizontale. 
Vom  Contactarme  aus  führt  eine  isolirte  Leitung  nach  einem  unter  den 
Sitzen  beündliehen,  elektrischen  Umschalter,  mit  welchem  durch  mehrere 
Leitungen  die  Eorbelnrnschalter,  mit  denen  Jeder  Wagen  ausgerüstet  ist, 
in  Verbindung  stehen.  Die  voneinander  unabhängigen  Motoren  mit  je 
8  HP  eftectiv  nnd  je  16  HP  maximal,  bei  ^no  Touren  in  der  Minute 
sind  am  Untergestell  der  Wagen  zwischen  den  beiden  Achsen  angebi  acht. 
Eine  einfache  Zahnradttbersetzung  verbindet  jede  Motorenwelle  mit  der 
Wagenradwelle.  Sollten  sich  Störungen  V)fmerkbar  machen,  so  kann  der 
eine  oder  andere  Elektromotor  vermittelst  des  T^sclialtci  s  ganz  außer 
Betrieb  gesetzt  werden.  Tm  Allgi  uieineu  sind  beide  Motoren  im  Parallel- 
Botrieb  und  werden,  wie  im  Einzelubt  t  riebe,  von  dt  n  Kurlielumschaltern 
aut  dtMi  Plattformen  bedient.  Aus  bicherheit.srück&ichten  darf  von  einem 
KuibelumschalttM-  aus  nur  eine  Fahrtrichtnne  eingehalten  werden,  wes- 
halb es  dem  am  entgegengesetzten  Wagenende  stellenden  t'üluer  nicht 


Digitized  by  LiOOgle 


519 


gestattet  ist.  Rückwärtsbewpp'iinjren  des  Wa^rns  auszufülireu ;  jedoch  ist 
die  Möü"lip,likt^ii  vorliaiKien.  im  Fall»'  iiußerstcr  Gefahr  durcli  NipderlpfrfTi 
eines  Anschlag'es  die  Kurbel  auf  Rückst lom  emzustolltMi  und  ein  sotortiyes 
Anhalten  des  Wagens,  bei  welchem  die  Kader  in  entgegengesetzter  Falat- 
Richtung  laufen,  zn  veranlassen.  Jede  Plattform  trägt  neben  den  Reiernla- 
toren  uocli  einen  Hauptausschalter  und  eine  Haiiptbleisiclierune'.  die 
beide  bequem  zu  bedienen  sind.  In  die  Hauptzuleiuing.  welche  aucli  den 
für  die  Belenehtung  nöthigen  Sti'om  abgibt,  ist  zum  Schutze  vor  etwaigen 
Wetteraclilägen  ein  Blitzableiter  eingefügt.  Der  den  Motoren  zugehende 
elektrische  Strom  wird  nach  dem  Verlassen  derselben  durch  die  Wagen- 
Räder  und  die  mit  der  Yorgenannten  kupfernen  Hil&leituDsr  versehenen 
Geleise  wieder  zur  Hascfainett-Centrale  zurfickgeführt. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  innerlialb  der  Ortschaften  mit  10  hm 
pio  Stunde  bei  Tag  und  Nacht,  für  die  außerhalb  der  Ortschaften  liegenden 
Strecken  18  km  pro  Stunde  bei  Tag  und  12  Am  bei  Nacht,  für  Strecken 
auf  eigenem  ünterbau-FIannm  25  hm  pro  Stunde  bei  Tag  und  Nacht  fest- 
gesetzt; es  kann  also  di»  äst  5  lim  lange  Hauptstrecke  Baden-Vöslau 
in  etwa  19  Minuten  durchfahren  werden. 

Die  Erdffhung  der  Linie  Sadbahnhof  Baden-Hel^enthal  erfolgte  in 
leierlicher  Weise  am  16.  Juli  1894,  nachdem  bereits  Ende  April  und 
Anfangs  September  v.  J.  die  politische  Begehung»-  und  Enteignungs- 
Verhandlung  abgeführt  wnrde. 

Die  Linie  nach  Vöslau  dürfte  noch  im  Laufe  dieser  Saison  fertig- 
gestellt werden. 

Die  Ausführung  des  gesammten  maschinellen  und  elektrischen  Theiles 
der  Bahnanlage  wurde  von  der  bewährten  Elektricit&ts-Aetien- 
Ges  eil  Schaf  t  vormals  Schnckert^  Co.  in  Nürnberg,  die 
Geleiseanlagen  und  die  Hochbauten  von  der  bekannten  Bahn-  und 
Betriebsunternehmnng  Leo  Arnold!  in  Wien  ausgeführt. 
Die  Leitung  und  Darchftthmng  der  gesammten  Bauaiteiten  und 
Einrichtung  besorgte  im  Vereine  mit  dem  Ober-Ingenieur  der  Firma 
Leo  Amoldi,  Herrn  M.  Bath,  der  uneimttdlich  thättge  Ingenieur 
der  vorgenannten  Elektricitftta-Actien-Geaellschaft,  Herr  F.  Hoff  mann, 
welcher  auch  als  Betriebsleiter  fdngirt 

Die  Anlagekosten  der  Straßenbahn,  in  welche  die  Ankau£ücosten 
der  bestandenen  Pferdebahn  einbezogen  werden,  sind  bis  jetzt  noch  nicht 
fastgestellt  Der  einheitliche  Fahrpreis  für  die  Strecke  Sndbahnhof  Baden- 
Helenenthal  wurde  mit  12  Kreuzer  pro  Person  beibehalten.  Die  ZQge 
folgen  einander  nach  beiden  Dichtungen  in  Intervallen  von  je  15  Minuten 
von  5  Uhr  Früh  bis  11  Uhr  Nachts.  Außerdem  werden  noch  Erfordernis- 
ZOge  eingeschaltet.  Die  Fahrzeit  für  diese  Strecke  igt  mit  24  Minuten 
normiit. 
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Der  Fahrpreis,  sowie  der  Falnplan  für  die  Hauptstrecke  Baden- 
Vöslau  ist  dermalen  nocli  nicht  festgestellt. 

Endlicli  iimss  noch  constatirt  werden,  daß  der  Verkehr  sich  anstands- 
los abwickelt  nnd  recht  lebhaft  gestaltet,  so  daß  insbesondere  an  SoDn- 
und  Feiertagen  häufig  von  den  Aushängewagen  Gebrauch  gemacht  wird, 
indem  mitunter  9  Motorwagen  mit  angehängten  9  AnUbigewagen  aof  der 
Strecke  Bahnhof— Hdenentlial  Tcrkehren.  (Siehe  Taf.  XXm.) 

Jedenfalls  haben  aieh  sowohl  die  Elektricitäts-Aktien-Oesellschaft 
vorm.  Sehnckert  4&  Co.  in  Nürnberg,  als  Herr  Commerzienrath  Amoldi 
nm  das  Zustandekommen  dieses  üntemehmens  ein  grofies  Verdienst  er- 
worben, was  tun  so  anerkennenswerther  ist,  als  dies  nieht  ohne  Schwierig- 
keiten za  erzielen  war.  Wir  wfiniehen  daher,  daß  diese  Strebsamkeit 
vom  Erfolge  gekrönt  werden  und  zu  neuen  Bahnen  mit  elektrischem 
Betrieb  willkommenen  Anlaas  bieten  möge. 

E.  A.  Ziffer. 


VI.  Localbahnprojecte. 

1.  Das  Projeet  einer  Localbahn  von  Wiener  -  Kenstadt  iiber 
Fischan  nacli  Pnchberg  iind  anf  den  Gipfel  (Waxrigl)  des  Schnee* 

berges>,  daiui  einer  Zweigbahr  von  Fischan  nach  Wollersdorf.*) 

Es  liegt  uns  ein  sehr  iuteressaotes,  wohl  durchdachtes  Project  für  eine  normaU 
sparige  Localbahu,  welche  Ton  der  StatioB  Wiener  Neustadt  dtrk.  Jt.  priv. 
SSdlwliii  abswelgt,  ttbwFiaehau  nadi  Pnebberg  und  von  da  ab  Zahnradbahn 

mit  der  Bleterspiir  auf  den  W  a  x  r  i  g  1  des  Scbneebergea  führt.  Von  dieser  Haupt« 
Hnie  ist  nuoh  eine  Zweigbahn  mit  normaler  Spurweite  zum  Anschlüsse  an  die  Bahn 
WöUer  8do  r  f  der  k.  k.  StaaUbabuIinie  Leobersdorf  —  Guteustein  projectirt. 

Für  diese  Bahnlinien  wnrde  nnaereni  7tteinem;tgUede  dipl.  Insenienr  Heim  Joeef 
Tan  bei,  teohnitther  Consnlent  Ar  Anlagen  nnd  Betrieb  Ton  7ieinalbahnea  nnd 
Dampftramwaya,  seitens  des  Handelsministeriums  die  Bewilligung  zur  Vornahme  der 
Vorarbeiten  ertheilt.  wpkhe  von  demaelbea  in  sachgemftßer  Weiae  mit  großer  Sorgfalt 
auch  durchgeführt  ^vurden. 

Dem  mit  greAer  OründliehlMit  Tar&BBten  Projecte,  welchem  aowohl  ein  teehnieeher 
als  eommerdeller  Bericht  an  Gründe  Segt,  mtaehmen  wir,  daß  die  HeratdÜnng  der  Bahn- 
verbindung von  Wiener  Neustadt  mit  Puchberg  am  Schneeberffn  nnter  Bertlhrung 
der  Ortschaften  Fischau,  Brunn,  Winzcndorf,  Willeudorf,  Höflein,  Grttubacb,  sowie  der 
im  Zuge  dieser  Trace  gelegenen  iiohleu-,  Kalk-  und  Gyp»gewerke  und  sooatigen  indu« 
strieUen  Etabliasementa,  wie:  Mtthlen,  Sägen,  Spitsen&brilt  etc.»  einem  schon  lange 
gehegten  Wnnsehe  der  gesammten  in  das  Attractionsgebiet  dieser  Bahn  fallenden  Ein- 
wohnorschaft  eiit.'^priciit  mu\  von  dieser  nnt»  FtUmmg  der  her?oingmidaten  Intereasenten 
schon  seit  [^augem  angestrebt  wurde. 


*)  1J<lli«r  das  Projflot  IQr  eine  normalapDrige  Localbahn  von  Wiener-Kanatadt  über  Fischan 
nach  Puchbprj^  mit  oinpr  AhzweiginiR  von  Fischau  nach  W'ölleradorf,  femer  für  eine  acbmaUparige 
Zahnradbahn  von  l'acbberg  auf  den  ächneeberg  wurde  von  Seite  der  niederösterreichisdieu  Statthalterei 
die  Tracenreviafani  anter  LflitODS  dea  BaxirkiihaaptmaimB  Dr.  v.  Ftiabeia  (Br  den  SO.  and  21.  Augwk 
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Trotz  der  lebhaftesten  Bemühnugen  aud  der  Opferwillii^keit  aller  hiebei  be- 
theiligten  Factoreo,  trotjs  eioer  ziemlich  weit  entwickelten  Uewiuuuug  an  Naturprodacten, 
iubewiidar»  ron  Kalk,  Gjp«,  KoUe  aad  H«b,  nni  mSKUk  trots  «iiies  verhlltninaiAiK 
lebbaftzu  nennenden  PersonenTerkehres  seitens  der  den  Schneeberg  besteigeiulHi  Tomuleii 
masste  das  Unternehineu  an  dem  Umstände  scheitfTTi  dali  die  Einnahmen  ans  diesem 
bestehenden  Verkelire  uuch  ituiuer  nicht  gentlgeiid  waren,  um  die  Heutabilität  des 
Unternehmens  sicherzustellen  j  respective  eine  entsprechende  Verzinsung  des  erforder- 
lieben  bolMi  AnJageeapitalet  dieter  snin  Theil«  dM  Qebirgidwnkter  avfirtiaeiideii 
Bahn  zu  gewährleisten. 

Dn«  Pfitreben  des  Projectanten  dor  PrnjortMvorlage  war  daher  darauf  gerichtet, 
das  Znzugjigeliet  der  Mauptlinie  au  erweitem  und  hiedoieh  die  Basis  für  einen  erhöhten 
ZukunftsTerkehr  zu  aebaffsn. 

Dieaem  don^taa  Zwadte  dient  in  enter  Linie  die  g^eidinitige  Eritanottg  der 
Fcbiietbergbahn  lanunt  den  antBpnelieiidai  HOtelanlagen  am  Sclmeeberg,  re!<pecii?e 
Waxrigl,  und  in  zweiter  Linie,  in  nicht  zu  unterscbätzr-ndem  Maße,  die  Hersiellmifj 
einer  FltigeUinie  von  Fisch&a  nach  Wollersdorf  zum  Anschlüsse  an  die  im  Staatsbetriebe 
bedttdüdta  WittBMOUHdarf— Chitteiiteinar  lAmt  waldn  letetore  nidit  nv  aUidn  die 
Tbeilstrecke  Wiener  Kenstndt— Fiedinn  befirncbten  wird,  eendem  Mob  bertimint  itt,  nnf 
die  Belebmig  der  Feraonenfreqnenz  der  Schneeberglinie  nnd  damit  indireet  aneb  anf 
die  zweite  Th  eilstrecke  Fischau— Puchberg  einzuwirken. 

Erst  durch  die  Aufnahme  der  gleichzeitigen  Ausführung  dieser  drei  Linien  sammt 
dem  H6telb*ne  vaä  WMtst  der  y«vMMMtoung,  daß  Staat,  Stadt,  Land  nnd  JMtmtmMn 
das  ibrige  dann  beitragen,  embefait  die  Tondnrang  des  Anlageeayitalea  nnd  damit  die 
Rentabilitftt  des  Unternehmens  gewährleistet  und  derartig  die  Möglichkeit  einer  endlichen 
Bealisimng  diese.?  fUr  alle  Betheiligten  so  se^ensreiclien  Bahnunternehmens  nahegerückt. 

Weuu  je<loch  alle  die  Erwartungen,  welche  sich  an  die  Herstellung  einer  direi  tei! 
BahQ?erbiDduog  von  Wien  als  Eeichsbaupt-  nnd  Besideuzstadt  Oesterreichs  mit  t^iuem 
der  edidnsten  und  nlebitgelcgenen  Anialehtspunlcte  nnd  die  dadnrbb  bedingte  Hebnng 
nnd  Verrielföltigung  des  bestehenden  Tooristenverkehrs  knüpfen,  auch  nicht  in  dem 
an^'ehofftcn  Maße  in  Erfllllung  geben  würden,  «  i  doch  die  Annahme  gerechtfertigt, 
daß  alle  von  den  Betheilis'ten  jetzt  gebrachten  Upter  niclit  nur  allein  zum  Segen  nnd 
I^iutzen  der  ganzen  Gegend  und  zur  l'reude  aller  Naturfreunde  gereichen,  souderu  sich 
anch  mit  der  Zrit  in  nntabringende  Capitala-Anlagan  Tenrandeln  werdw. 

Die  naeb  dngdiendeii  Stadien  gewMblte  Traee  ift  ans  d«r  topegrapbiseben  &rte 
<Tafel  XXIY)  an  er^hen,  u.  zw.: 

n)Hanptlin5e:  Wiener-Neustadt    Fischa  u— Pnc  h  berg,  norraal- 
s  pur  ig,  2b  Ärm,  mit  den  Stationen  Wiener  Neustadt  (Anscliluas-Ötation),  Fischau  (.Ab- 
zweigs-Station nach  Wollersdorf),  Haltestelle  Bmnn  a/St,  Stationen  Winsendorf  nnd 
Wittondori;  Haltestelle  HSflein,  Station  OrBnbaeb,  Haltellen  Klaus  und  Sierning 
Station  Pnchberg  (Anschlnss-Station  der  Schneehergbahn). 

b)  Z w e i  g  h  a h  n  :  F  i  s e  h  a  u— W  (>  1 1  e  r  s  d  <>  r  f,  no rm al sp u r  i  g,  5  km,  mit  der 
Station  Fischau  (.Abzweig-Station),  der  Haltestelle  auf  der  Haide  und  der  Endstation 
Wollersdorf  (Anaeblnss-Statien  an  die  k.  k.  Btaatababnlinia  Leoberaderf^Gnttenstein). 

e)  Zabnradbabn  anf  den  S  ebne  ab  erg.  Meter  spnr,  8  ftm|  mit  der  Station 
Puchberg  (Anseblnss^tation),  den  Bangif-  und  Haltestellen  Fortan,  Banmgartnerbans 
nnd  Station  Schneeberi^— Waxrigl. 

Wie  an«  dem  auf  Tafel  XXV  dargestellten  Langenprofile  zu  ersehen  ist,  hat  die  Haupt- 
iiute  maximale  Neigungen  von  40o/ooi  die  Zweigbahn  Ib^/uo  und  die  Schueeberglinie,  deren 
bOcbstar  Punkt  1477  m  Uber  dem  Adriatiscben  Heere  liegt,  ein  Dnidisebnittsgettlle  Ton 
140— 1600/'oo-  Von  der  projeetirteu  Endstation  Scbneeberg— Waxrigl  der  Zabnradbabn  soU 
nnf  der  Abfladinng  des  bis  aum  Waxrigi  anüsteigenden  Oratesein  IBr  Tonristen  nnd  Cnrgtste 
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bestimmtes  Hotel  erbaut  werdeu,  von  wo  bis  zum  Kaiserstein  (2()t>l  m  MeereBhöhe)  f iir  später 
die  Anlag«  einer  Settbalm  geplant  ist 

Die  Banllnge  d«r  iifojeetirlen  Adhftnontbahnen  betiftgt  SS'TSJbi*»  jene  der  Zahn* 

stangeu-Stxet^e  8  2  ktn,  daher  zusammen  rund  41  km.  Der  kleiuatn  Krilminnufjshalbmeaaer 
auf  der  freien  Bahn  in  den  Adhä-wions-Sirf  rk  Mi  i^t.  mit  150  m,  für  Ii  >  ZalniKtangen- 
Strecke  mit  100  m  projectirt  und  die  Kroneabreite  des  Bahnkörpers  iu  ertiterer  mit  4*0  m 
and  in  letzterer  mit  8*5  m  bestinnifc.  Der  Oberbau  fttr  die  Adbädons-Strecken  woide 
im  STBtame  dea  aehwebanden  Stoßaa  mit  Vignolea-Sebienan  Ton^  88'9 pro  Meter  ana 
Flussstahl  auf  hölzernen  Querschwellen,  auf  der  Zahnstangenbaltn  nach  dem  Systeme 
Abt  mit  Finssstfihlschienen  im  Gewichte  Ton  21*8  fr^  pro  Meter  auf  eiseinen  Quer- 
schwelien  and  mit  Zahnstangen  von  circa  'd2  kg  pro  Lamelle  ä  I'8  m  Länge  in  Aussicht 
genooinent 

Beattglidi  dv  IndenSUttenoi  bennateUenden  Hoehbratcn  ist  nocb  so  bemeiken, 
deft  Wiener>Nenetedt  als  WaaaeratntnMi  und  die  Bndstatton  Pncbberg  gleicbsdtig 

Anfangs-Statiou  der  SchneeberglioTe  außer  den  Anlagen  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr sowie  Wasserentnahme,  noch  eine  Locomotivremise  ftlr  zwei  normalspurige  nud  drei 
schmalspurige  Maschinen  erhalten  soll,  ferner  erhält  die  Zwischenstation  Willendorf  eine 
Waaseiatation  mit  Polaometerbetrieb.  Die  anderen  Stationen  nnd  Haltestellen  werden  mit 
Geleise>Anlagen  nnd  den  fttr  die  Personen-,  Gefldcs-  nnd  Gtltafabfertignng  erford»- 
liehen  rTeh.indeTi,  sowie  die  Wobngebiade  für  die  Unterbringung  des  Dienstperaonalea 
versehen  vverileu. 

Die  Scbneeberglinie  erfüllt  vier  Staiiuueu  für  WassereiitnaLiue ,  im'\  7war 
die  Station  Puchberg  mit  Pultiumeterauiage,  die  Station  Furtau  (^Scbueebergdöiiei;  mit 
WaaMrieitong,  die  Haltestdle  Hanalitssnttel— Banmgartnerbina  mit  Bammelreaerveiia 
und  die  Endstation  Schneel»erg-WaxrigL  Simmtliche  Hochbauten  solleu  im  Einklänge 
nach  den  jeweils  geltenden  Bauordnungen,  die  fdr  den  ZugsfOrdenugadienit  bestimmten 
Gebäude  vorerst  in  provisorischer  Weise  aiisy:eführt  werden. 

Die  Anzahl  und  Gattung  der  lllr  den  Betrieb  eriorderiiehen  Fahlbetriebsmittel 
wird  im  EinTemebmen  mit  dv  betiiebllUurenden  Verwaltung  featgeateUt  werden.  Ffir 
die  Beiatetlnng  dieaer  Fahrbetriebamitlel  ist  ftr  die  Adbiaionsbabn  mn  Betrag  Ton 
6M0  iL,  für  die  Zahnradstreeke  ein  eolofaer  von  ld.000  fl.  per  Kilometer  Bahnitoge 

vorgesehen. 

Pie  effectiveji  Bankosten  einschließlich  der  intercalarzinseu  und  des  Reserve- 
Fondes  stellen  sich  tUr  die  projectirten  normalspurigeu  Adhäsionslinien  auf  l,öao.uOU  fl. 
oder  auf  46.720  Ii,  pro  Oometer  Babniftuge,  jene  der  aobmalspurigen  Zabnataiigen' 
Scieeke  enf  880.000  fl.  oder  auf  loaooo  fl.  pro  Kilometer  Babnlinge,  ferner  wgren  fttr 
die  Hötelaulacren  nntl  Etnrichtnnsren  2on.nt>o  fl.  sa  reserrireni  aonacb  die  gesammten 

Anlageku:<teu  L',f).')U.<H)0  li.  bL'tra;xeu  würdt-ti. 

Dif  Tf<ranHsiclitIic-he  Bauzeit  lur  diese  Linie  kann  mit  litärücksichtigung  der  noch 
Vüfzuueiimeudeu  ierraiu-Aulnahiueii,  der  Verfassung  der  Detailprojecte,  der  noeh  ab- 
snbalteoden  Amtabandlnngen,  der  OnmdeinlMnig  nnd  der  aebwiet^^  Henteilung  der 
Sehneebecgsbecke  anf  IVt  Jelm  Teranacblagt  werden. 

Das  Verkehrsgebiet  der  projectirten  Localbabn  umfasst  eine  gesammte  Fläche 
von  293  51  /  '■■  nnd  3ü.r>7t;  Einwoiiiier,  die  nach  der  vorliegenden  Erträgnisberechnung  des 
Herrn  Tutrf  iiieurti  Taub  er,  welcher  eine  sehr  detaiJlirte  Zusammenstellung  des  Personcn- 
uud  Güter  Verkehres  und  der  aus  demselben  zu  ensielendnn  Sbiiabmenntt  Grande  UegC»  tine 
tagUohe  FreqoMUS  anf  der  ganaen  Streeke,  lonr  nnd  retonr  pro  Jahr,  Ton  60.000  Peraenen. 
lOOHarkttage  in  Wiener-Xeustadt  h  150  Personen  tour  und  retour  —30.000  Porsonen. 
Touristenverkehr,  Schneeberuhesucher  =»  40j00O  Personen,  ausanunen  130.000  Personen 
pro  Jahr  betragen  soll,  und  zwar: 


Digitized  by  Google 


523 


30.000  Peraones     II.  Clas««  darchscbnittUdi  ä  45  kr.  =  13.500  fl. 
lOOOOO      »  III      ,  ,  ,  30  „  =  80.000  „ 

MlOOO  »  tonr  und  wtovr  mit  ArbdtentOgen  .  10  n  ss  6.000  « 
4&000      «    t©ili  ,       ,  g  »  —   2.100  ^ 

Znsamm«'!!     02.200  ä. 
und  für  Nebeneiimahiiiea  4.Ö00  fl. 

Der  Gttterrttkdur  mU  7fl86  WaggonJadangen,  o.  aw.  Oyps,  Gy pasteiue,  b}  dr. 
K*lk  960,  andere  JB«ttii»tttdftUfltt  1100,  KoUe  81S5,  Baa-,  Brenn-  nnd  Sehleifliols, 
Bretter,  Lohe  etc.  1100,  Tranaito-Göter  der  Gnteosteiuerbahn,  Steine,  Kalk  etc.  1500, 
und  der  Re«t  von  830  Waggouladongen  in  Getreide  nnd  $on.<;tigen  landwirtbäcbaftlicheu 
Prodaaen  bestehen,  femer  ein  StUck^utverkebr  in  Consamartikcl  i  Zacker,  Kaife«,  Hebl, 
Httlienfrlfebt^  Wem,  Bier,  Spiritus,  Gerttthe,  Mobilian  ete.  79.600  Metereentaer« 

Der  Pttaonflnvwkelir  anf  dar  Schnaabergbahn  iat  mit  $0.000  Pansenan  n.  sw, 
Hn.ono  totir  Tind  retour  ;\  fl.  Bund  1 5.000 tour  k  fl.  2,  znaammeu  mit  135.000 fl.,  ferner 
für  <»epäck,  Gäter,  Teiephun-Telegraphengebübren  10.000  fl.  und  das  HotelertrScrnis  mit 
12.0(i0  d.  jäbrlicb  angenommen,  was  mit  EUcksicbt  darauf,  daß  schon  gegenwärtig  nach 
den  AnlBeidtnnngen  dei  OaalemiehiaQban  Toniuten-dttba  der  Sehneebarg  vUireiid  der 
doch  ▼erblltnisiDftßig  konsen  Saison  bereits  «ne  Freqneai  van  84.000  Personen  dnreh« 
Bchnittlicli  pro  Jahr  aufweist,  nicht  zn  hoch  gei^riffen  ist,  da  bei  dem  Bestände  einer 
Zabiiradbahii,  die  es  eben  Jedermann  ermöglicht,  die  Gipfel  dieses  berühmten  und  be- 
lieb beu  Aossichtspankies  mtthelos  und  ohne  nensenswerthe  Kosten  zu  erreichen,  ohne 
optimietisdh  sn  sein,  die  Annaluae  zoUasig  ist,  daft  sidi  die  oben  angefQbrte  Fraquena- 
ZUEer  «icber  verdoppeln  wird.  Dies  edidlt  schon  ans  dem  Umstände,  daß  die  heutige 
Frequenz  in  der  obigen  Ziffer  nicht  zum  vollständigen  An.sdrucke  gebracht  ist,  nachdem 
diese  Ziffer  auf  den  im  Hauingartuerbause  gemachten  Ani/.eichnungeu  beruht  ;  diese 
Ziffer  gibt  wohl  ein  Bild  der  Frequenz  im  Baumgartnerhause,  nicht  aber  eine  getreue 
Ziffw  der  fRetisehen  Sehneabeif beandher,  wtü  eben  joie  yttim«  die  das  Banrngartnerhans 
nicht  besuchen,  anch  nicht  verzeichnet  erscheinen. 

De»  Ferneren  ist  anch  eine  rentable  Frncbtenhewegnng  nach  dem  Schneeberg- 
Gtpfel,  bezw.  zum  Bauiugartnerhanse  zu  erwarten,  da  ebeu  alle  Approvisionirungs» 
Ai'tikel  mit  der  Zahnradbahn  direct  zugeführt  werden. 

Diea  gilt  sdbitredend  In  eriiObtaein  UaJBaube,  wenn  ein  geaellsehaftliehes  Hfitel 
erbant  werden  sollte,  nnd  wird  in  diesem  Falle  auch  der  Transport  der  Banmaterialien 
n.  s.  w.  mit  in  Eeelutong  in  nehmen  sein,  sowie  auch  HoJ^  etc.,  von  den  Waldungen 

aJa  Betourtracht. 

Die  Gesammteinnahme  stellt  sich  somit: 
Ä)  Fttr  die  Loealbahn  Wiener-Xenstadt^Fiaehan— Wdllendorf— Fnehberg,  88  kmt 

a)  Personenverkehr  52.200  fl. 

b)  Güterverkehr  110.0f)0  , 

c)  Nebeneinnabmen   4.ttut»  ,  176.000  fl. 

B)  Fttr  die  Zahnradbahn  auf  den  Schueeberg  (ö  fo«)  und  Hotel  .  157.000  „ 

Znsammen  .     338.0U0  fl. 
Werden  für  den  Betrieb  der  Loealbahn  50^/0  und  fttr  jenm 
der  Zahnradbahn  60<Vo  der  geaammten  Einnahmen  also 

für  die  Loealbahn  fl.  1 76.000X50«/o  =  88.000  fl. 

„    „  Zahnradbahn   145.000X6on/o  =  8T.000  „ 

nnd  für  Verwaltung,  Padit,  Stenern  ete.  ■    -       ..     1h:<.<mh'  i\. 

in  Abmg  gebfadit,  so  ergibt  sich  ein  Reinerträgnis  von    ....     150.(XM>  fl. 
Diese,  auf  den  heatiL:*'n.  th.itsäehlich  bestehenden  Verhältnissen  aufgebauten 
Ziffeinansfttze  liefern  den  Beweis,  daü  die  Ee&tabilität  des  geplanten  Unternehmens 
gesichert  erseheiut  nnd  oidit  nnr  dies  allein,  sondern  ea  ist  anch  dne  fortwihrende 
Steigtfnng  des  Ertrignistes  an  gewirtigen. 


Digitized  by  Google 


524 


ßesrenwÄrti^  knnipft  die  seLon  Ijcstehcnde ,  nirht  uubrdentemle  ludustrie, 
sowie  die  Holz-  und  Kohleuprodiictiou  jener  (iegeod  mit  dem  UtbeUtaude,  ihre  Er- 
seagDisse  nicht  rueh  und  billig  geuag  aof  den  Htvkt  bringen  zu  können,  weil  ein  ge- 
eigneter und  entsprediMid  billiger  Tnnqwrtweg  fdilt 

Hit  den  gleichen  uiitzlicheii  Terliältnissen  kämpfen  aucli  die  bestehenden  kleineren 
Industrien,  die  vielen  llülilon  und  Sägewerke  am  Fraueubaclie  und  Pn  eh  berggraben  und 
Würde  sieb  das  Bild  sulort  äuderii,  wenn  eiu  entsprechender  ächieuenweg  die  Möglichkeit 
bieten  würde,  die  Ersenguihäe  jeuer  Gegend  der  aligeuieinen  Concnmnt  nidi  mit  infliiren  sn 
kdnnen,  nadereneitB  aber  andi  die  bentttbigten  Waaren  und  EfMogniaie,  die  Ton 
fernen  Gegenden  per  Balm  und  dann  auf  einem  nmständlieiien,  im  Winter  oft  Ter- 
sagenden,  weiten  Btraßenz'iL"'  bezogen  werden  müseen,  auf  einem  gedeberten  8düenen> 
Wege  rasch  einftlbren  zu  kiluuen. 

Zeigt  der  hentige  PcnonenTiAebr  in  jener  Gegend  lehon  Ton  nemUdier  Leb- 
bailigteit,  wie  mfinta  rieh  dereelbe  erat  entfidten,  wenn  dieea  an«lnnnt  tandachaftticiie 
schöne  Gegend  und  ihre  nächste  Umgebung,  die  an  landschaftlichen  Reizen  nichts  zn 
wünschen  l&sst,  dem  Weltverkehre  nabetrcnlckt  würde  und  das  jp-oße  Ea-<-iiu  Wien,  aus 
welchem  heute  die  Südbahn,  die  Asp  angbahn  und  die  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen  den  nambafteeten  Tbeil  Ihree  PenoaenTeriielin  lehOpfen,  würde  andi  jene 
Gegend  mit  dnem  badentaide»  Theile  dee  bent^en  PenonenTcrkebia  ipdian* 

Auch  ist  des  ümstandes  nicht  zn  vergessen,  daß  die  Prosperitat  des  Unter- 
nehniens  auch  an  dem  Verkehre  nach  Süden  gegen  die  Steiermark  zn.  lebhaft  mit- 
interessirt  ist  und  wird  indirect  der  nicht  mehr  ferne  Ausbau  der  Aspaugbahn  auch 
Beinen  woUtbfttigen  Einflnfi  anf  die  Linie  Wiener-Neiiitadt— Pnehberg  geltend  machen. 

Die  Vortbeile  der  Bahn  lür  da«  SehnedMfggebiet  sind  naermeeiUehe.  Tor  allem 
ANÜrdon  dass  „Neue  Welt-Thal'  und  das  herrlich  gelegene  Puchberg  durch  deu  ge- 
^ttiirerteu  Fremdenverkehr  gewinnen.  Puchberg  ist  jetzt  schon  eine  beliebte  Sommer- 
frische, in  weicher  zahlreiche  Parteien  aus  Wien,  Baden,  Wiener  Neustadt  u.  s.  w. 
Bich  anfbalten,  ebenso  wie  in  den  benaohbaiten  kl«nen  Gemeinden,  SebneebagdOrCe), 
Sirmitz,  Bruck,  Knöpfles  etc.  Wihrend  dieae  Gegend  für  kürzere  Ausflüge  bisher  nur 
wenigen  Nichttonristen,  theils  wegen  der  großen  Entfernung  von  der  Bahn  und  dadurch, 
daü  ein  Wagen  von  Wiener-Neustadt  bis  dahin  und  retour  10  bis  12  fl.  kostet,  zu- 
gänglich war,  wiirdeu  künftighin  ftlr  die  Tour -Ketourfabrt  circa  fl.  ] -50  bezahlt  werden. 
Die  Fahrt  von  Wien  Uber  Wiener-Nenstadt  md  Pnebbog  bis  anf  den  Gipfel  des 
Schueeberges  könnte  in  drei  Standen  noiftekgdegt  nnd  von  da  weiter  sn  FnÜ  die 
höebste  Spitze,  der  Kaisersrtetn  (2061  m),  in  50  Slinuten  erstiegen  werden. 

Wir  wünschen  auf  da-s  Wärmste,  daß  dieses  Project.  durch  welclies  ein  an 
Naturschönheiten  überaus  reiches  Gebiet  für  die  Wiener  Bevölkerung  eröffnet  und  die 
aidi  kfinunerlleh  fristende  Industrie  gehobe»'  werden  acdi,  baldigst  snr  Ausführnng 
gelange.  Jedenfalls  ist  die  Arbeit  des  BtenH  dipL  Ingenieurs  Tauber  hOebat  Te^ 
ditn^-tlich  und  darf  wühl  erwartet  werden,  daß  durch  eine  rege  Betheiligung  der 
Interessenten  an  der  Capitalsbeschaffung  und  durch  Unterstützungen  desSuates,  Landes 
nnd  der  Qemdnden  das  Zustaudekummeu  dieser  gesunden  Uatemeluunng  gefördert 
werden  wird.  B.  A.  Ziffer. 


S.  VMjMt  «lA«r  «ItlBtelMlMin  Balm  dvroli  Btrlla.  In  der  Voraoasetinng, 

daß  wahrend  der  Ge  Werbeausstellung  im  Jahre  1896  die  bestehenden  Verkehrsmittel  nach 
dem  Treptower  Park  nicht  ausreichen  werden,  will  di*>  Firma  Siemens  &  Halske 
aus  dem  Mittelpunkte  der  Stadt  heraus,  nämlich  vüu  dem  Platze  hinter  dem  Operu- 
Hattse  ausgehend  naeb  dem  Treptower  Aosstellungspark  eine  elektrisehe  Straßenbahn  auf 
ihre  Kosten  anlegen  und  hat  bäm  Magistrat  einen  Antrag  snr  Genehnlgwig  da 
Projeetes  eingereidit  Sie  will  die  Bahn  nidit  mit  oberirdischer  Lnftleitong  mu  Ana- 
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fttbniDg  briageii,  Bonderu  mit  unterirdischer  elektriächpr  Strotnleittiu^'  nach  dem  Mnster 
der  elektrischen  Straßenbahn  in  Bndapest,  welche  »ich  uuuiuehr  schon  seit  fUut  Jahren 
fUiuMid  bewUurt  btt  Di«M  diktriidto  StnOMbalm  loO  hiBtor  dem  Opmihanw  1»e- 
giuMB,  die  Beliien^  Htifcgnfen-,  Jnnker-,  Ritter-  nnd  Bekiienbergerstraße  entlang 
fuhren,  und  zwar  nach  An^ivalil  flfr  '^♦nltvcrordnüteu  die  ganze  Beichenbergerstraße 
entlang  bis  som  Cauai,  oder  die  Keicheubergerstraße  nur  bis  zur  Grflnanerutraße,  nnd 
dann  die  Orfknanetstraße  nnd  Wienerstraße,  sowie  am  Gürlitzer  Ufer  entlang.  Die  Bahn 
wttide  den  Leadwehramal  «aiweder  ia  der  yerllngeniiig  der  BoidieBbeigentraBe  oder 
in  der  Gegend  der  Görlitzerstraße  mit  besonderer  Brücke  Überschreiten  und  eDdlieh,  den 
K?5penicli«;r  Weg  entlano;  nach  d^'n  Treptower  Park  fuhren.  Die  Anlage  3oll  durchwegs 
zweigeleisig  ausgebaut  und  mit  der  grüßten  xnlässigen  Geschwindigkeit  befahren  werden. 
Sollt«  nach  dem  Vorbilde  ron  Badapeet  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  durchschnittlich 
18  km  pro  Stande  inneriielb  der  Stadt  nnd  96  fem  mfitf  balb  dea  Weldibiidet  von  Beilin 
geetattet  werden,  80  würde  die  ganze  Strecke  vom  Opemhause  bis  znm  Treptower  Bvk 
in  nur  30  iliuntfii  ziit11cl{<r*'l*'?t  werden.  Die  Bahn  soll  mit  Wae:eTi  tnr  Bo  Persoiir^n, 
erforderlichenfalls  uuuh  luit  groiien  Änhttngewagea  iu  beliebig  kurzen  Zwischenräumen 
nach  beiden  Fahrriobtongen  befiüiren  werden.     (Berl.  Bönu-Courier  Nr.  323,  1894.) 


Vn.  Verschiedenes. 

1.  Betrlebseröffnong^n :  a)  Arn  11.  AuRnst  1.  J.  fand  die  Eröffnung  der 
31  km  langen  Gaiithalbabn  unter  Theilnahme  des  Sectionschcfs  Bitter  von  W  i  1 1  e  k 
al«  Vertreter  dea  Handelaminiiten,  dn  Landeaprlddenten,  sablrddier  Beamter  dee 
HandelemiiUsteiiiints,  daitmter  Hinietenalrath  Wnrmb,  statt.  Ferner  waren  eeeebienen: 

die  Reichsratha-Abgeordiiftni  Sforo,  Ghon,  Hainer,  Steinwender,  zahlreiche  Landtatjs- 
Abgpordnete,  Vertreter  der  Handeiokammem,  der  Kärntner  Sparcasae,  der  kaiserlichen 
und  autonomen  Behörden.  In  der  Station  Arnoidstein  begrüßte  der  Verwaltungsratbs- 
Fneident  Hinterlinber  denSeetioneehefWittek  ab  Vertreter  des  Handeliminiitm 
und  qmMih  den  Dank  ans  fttr  die  Forderung  der  Gailtibalbahn.  Ritter  t.  Wittek 
dankte  namens  des  HnndelsinM  i  ti  r^.  der  bedauere,  am  Krsohcinen  verhindert  zn  sein. 
Er  wün!«che  dem  (iailtbnl  und  Kärnten  (iliick  zur  Kr<'.f>Ti'Tni|  der  ersten  Loealbahn.  Bei 
dem  Festdiner  toastirte  Herr  Uiuterhnber  aui  be.  Majestät  den  Kaiser  und 
Tcrlas  eine  BegrttßnngS'Depesehe  des  Oraftn  Wnrmbrand.  Landesbanpt^ 
mann-StdlTertreter  Hillinger  toastirte  auf  den  Handelsminister,  Ritter 
V.  Wittek  anf  KRrnten,  der  Lande. sprftaidpnt  anf  das  Cedeihen  der  Gailthal> 
bahn,  die  Ritter  v.  Wittek  als  Re  i  c  h  s  -  L  o  t  a  I  b  a  h  n  bezeichnet  hatte  ;  Landtags- 
Abgeordneter  Dr.  Abnja  auf  den  Landespräsidenten,  dem  Kärnten  und  besonders 
das  GaOtbal  so  viel  verdanken;  Bannntaiiebmer  Piseliof  anf  das  Loealbabnamt» 
Den  Betrieb  flbrt  die  k.  k.  Ocneral-Diitetion  der  Sstetr.  Staalsbalmen. 

b)  Am  13.  Angost  1.  J.  fand  die  Eröffnung  der  elektrischen  Bahn  Gmanden  fltndt — 
Gmonden  Bahnhof*)  statt.  Die  Gmnndner  elektrische  Balm  benitzt  die  Meterspur  und 
ist  Eigenthuni  der  Firma  Stern  &  Hafferl  in  Wien.  Di^eibe  hat  vom  Staatsbabn« 
hofe  bis  zum  Stadtplatze  in  Gmnnden  eine  Schiencnlänge  von  2*6  kvi.  Die  Bahnhofanlage 
befindet  sieb  Jbat  in  der  Mitte  der  Babnstredke  anf  den  Flatean  der  Trannleitben,  neben 
der  zum  Bahnhofe  führenden  Strafie.  IMe  Wagen  enthalten  24  Sitzplätze  und  sind  durch 
ftiuf  Glühlampen  crleiidiiet,  was  zur  Nachtzeit  pinen  lii(h-i-h»'n  Anblick  e:ewäbrt.  Von 
allen  bisher  betiteheudeu  elektrischen  Bahnen  hat  die  Gmuudeuer  Loealbahn  die  stärkste 
Steigung :  9  5  auf  100.  In  ganz  Bnropa  arbeitet  nnr  eine  Bahn  (in  Remacbeid)  mit  gleichen 
StetguigsTerhältiussMi,  doch  hat  letstere  bei  weitem  nicht  so  sdiwore  Wagen,  als  die 

*>  aidie:  .OonoMMiMMrtheilniw  ffir  die  Looalbabn  mit  elsktriwdMin  Betrlabe  von  d«r  Station 
Onaaden  in  Ate  Stadt  QnvndMi«',  8.  Heft  18M^  8.  «B. 
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(imnuduer,  die,  iu  ihrer  laxuriösen  Ausstattoag  an  and  tür  sich  sebeaswertb,  40  Per&oneu 
ftflMO.  Die  dektrisehe  Bahn  in  Omanden  ist  im  Zeitnnue  von  kanm  drd  Honaten 
dnnli  die  Wiener  Finna  Egger&Oomp. erbanfe worden md  o^li die Flraxia genaoe 
üeberciustimmuug  der  vom  Ingenieur  Enit  Egg  er  angeetellten  YefMuboeeluiiUigeD 

und  Constrnctioneri. 

Am  ly.  August  i.  J.  wurde  die  normaUpnrige,  6  5^»  lange  Localbahn  PfiTes— 
Oitrnv— Witkewlta*)  für  den  alls«neinen  Yerkebr  «Moet  Die  Bahn  di«it  dem 
Penonen-  nnd  Frachtenverkehre,  wobei  anf  die  ArbeiterbefBrdenmg  besondere  Rttcksicht 

g^enommen  wirrl.  Zahlreiche  Iiidustrip-Etablisscmfiits  niitl  s.on^tic;e  jreweibliclie  Anlagen 
ginti  durch  SL-hleppixcleise  mit  der  neuen  Bahn  verbunden.  Die  Bahu  wurde  von  der 
JBrttuiier  Loeallialiu  erwurbeu  und  von  der  Bau-  andBetriebs-UntemebmongLeo  Arnoldi 
in  Wien  erbant;  letstere  Untemebmang  bat  ancb  den  Betrieb  auf  die  Dauer  Ten  sehn 
Jahren  vertragsmäßig  ttbemomraen.  Für  den  Bau  der  Localbaho  Ostran — Witkondta 
wnrden  seitens  der  Brünner  LocalTirthu-nesellschaft  300r)  Actien  k  200  fl.  ansE^eEreben, 
für  welche  die  NationaJbank  für  Deutsehland  aul'  die  Dauer  von  fünf  .Tahreii  eine  iliuinial- 
Divideude  vuu  11  Ii.  garautirt  bat,  da  diu  alten  Actieu  der  Brtiuuer  Localbnbu-Gesell- 

ecbaft  seit  Jabten  eine  Veninsnag  von  11  iL  genieSen.  Die  Loealbahu  Ostmu—Witkowits 
wird  sich  eioerteits  anf  den  großen  Arbeiterverkehr  des  Kohlen- und  Eiseowerksgebietes, 
andereraeits  anf  Frachtenverträge  mit  den  Indostrie-EtabUssments  tttttien.  Die  Bahn 
steht  im  ei^enpn  Betriebe. 

ä)  Am  1.  September  1.  J.  wurde  die  normalspurige,  -Jokm  lauge  Loealbabu 
Bentiehbrod-Hiimpoleti**)  Ar  den  aligemeinen  Verltehr  erOlbet  Die  Bahn  wurde  Ton 
dem  Qeneral-Bannntemebmer  Baurath  Baron  La/.arini  erbaut  und  Ibngirt  alt  iNStrieb- 
fahrende  Verwaltung  die  Ie.  k.  priv.  österr.  Noxdweatbahn. 


2.  Stadien  zur  Wiener  Straasenbnhnfir&ge.  Unter  dieser  Itiberschrift 
TerOffentUoht  Herr  Ober-Ingmieur  Hugo  Koest  1er  In  der  »Zeltsebitft  iBr  ESsenbahnea 
nnd  DampfsebifEabrt"  (Nr,  S6  und  9ft  rem  6.  nnd  16.  Juli  18M)  eine  ebenso  inter- 

ev«usante  aU  lehrreiche  Abhandlang  über  das  Strn  '  nlinhnwesen  in  Amerika,  indem  er 
die  Verliiiltnif«««*  von  Chicasfo  in's  Auge  fas?t  Tind  mit  jenen  von  Wien  Verpleicbf-  nn.stellf. 
Der  Autor  verweist  darauf,  daü  es  die  ätadtvertretnng  von  äan  Franciiico  war,  welche 
die  Einführung  des  motorisdien  Betriebet,  vnter  Aoaseblass  des  Dampfbetriebee,  dessen 
'  Folgen  in  oner  Stadt  als  nnertriglieh  beadebaet  wurden,  im  Jahre  bssehlosssn 
hatte.  Dieser  Bescbluss  führte  zur  Herstellung  der  ersten  Seilbahn,  welche  1873  dem 
Betriebe  Ubergeben  wurde.  Diesem  Beispiele  fn\^ten  sodann  andere  StKdte  nnd  18f^'2 
auch  Chicago,  da  die  Pferdebahnen  den  fortwährend  steigenden  Anforderungen  nicht 
mehr  ent»preehen  konnten.  Die  ErÜahmngen  mit  den  Seilbahnen  waren  insoAtne  sehr 
gOnstige,  ab  der  Verkehr  jiaeh  Einfllbrang  dersdben  s^brt  eine  w^ieahnte  Steigenrng 
erfuhr,  die  Betriebskosten  dagegeu  sich  wesentlich  f^eringer  als  bei  den  PferdebalmeB 
stellten  und  die  Uutemehmungen  daher  glänzende  Ertrebnisse  lieferten.***) 

Und  doch  konnte  sich  der  SeUbetrieb  gegenüber  dem  elektrischen  Betriebe,  der 
im  Jahre  1865  anmt  in  Baltimore  eingeführt  wurde,  nicht  behaupten,  da  niemals  eine 
Betriebsform  so  rasdi  Eingang  fimd,  ab  gerade  diese,  welebe  merkwttrdigerweiee  naeh 
einer  sogar  von  Fachmännern  im  conservativen  Europa  verbreiteten  An'^icht  sich  noch 
iu  einem  VersuchMtadium  befinden  soU,  obwohl  in  NordamerUia  schon  nahezu  12.000  km 

*)  Siehe :  .Die  Concessions-Ertheilung  der  Localbahn  TO«  PriVM  ItMli  XlhriSOh-Ostna  sad 

Witküwitz.-"  7.  Heft  der  .MitthoUanigcn-'  ex  1894,  S.  'J&i. 

**)  Siebe:  nCoiicessious-Ui künde  vom  4.  Juui  189:t  für  die  Loeetttilui  DeatsdUnod^Hnnpolett*, 
Verordnnn^bl.  d.  k.  k.  Handels-Ministeriams  Xr.  81  vom  15  Juti  f^n. 

•••)  Sieüo  auch:  1.  Heft  1894,  S.  27.  -Mitthoilaiigcu  ubor  li  .ti  Ingeuienr-Congreas  1890.  Die  Stadt 
Chicago  und  dereu  Verkehrsvescn.-  Vortrag  von  Hugo  Koes  1 1  e  r.  —  ^lieber  Straßenbahnen  mit  SflU- 
betrtob  von  £.  A.  Ziffer».  »Zeitaohr.  d.  OMtotr.  Ingoo.-  wd  Arohit.-Yereines''  Mr.  90,  im. 
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elektriMbe  Bahnen  im  Betri«1ie  8t«h<ii,  die  nach  «iMtimmigaiii  UrtheQe  amerikanischer 

FlMbrnänner  sich  in  jeder  Beziehung  glänzend  bewährt  haben. 

Die  folgende  Tabelle  zei!::t  don  Stand  dor  Strar;cubahiien  in  den  Vereinigten 
Staaten  Amerikas  Bnde  1H93  and  das  Anwacbtien  iled  >ieues  seit  IHÜO: 


Jabr 

Qeleiselttnge 

i  n 

Kilometer 

Wageaanzahll 

Pferde- 

elektrieeb. 

Kabel* 

Dampf- 

uoamen 

in 

Bt.' trieb 

1  =  1 

1 

ß 

e  t 

* 

T  1 

e  b 

km 

1 

>  1 

1  km 

/' 

/,-„<. 

in  Proc. 

ItibU 

öd 

OH 

ÖUü 

ü.UTa 

1«.0Ü8 

im 

63B1 

86'fi 

18 

380 

3-6 

870 

11-7 

7.SM 

BO-T 

[29.200 

8ia 

1890 

9058 

84-8 

2.10!» 

i<;v 

781 

6-7 

1188 

8-7 

12.996 

66-7 

32.505 

68-3 

18!)  1  : 

S4SH 

(i'JTj 

y:.o 

1018 

TfM 

35,S77 

nof) 

7]Ht; 

5(tl 

)*i:t.i 

r>  ■  r> 

5H 

95-9 

Iis -2 

0 1  -i 

1 

51 

. 

II*.  55!» 

95' 5 

159.500 

94-8 

Hif'hpi  nms8  bemerkt  werden,  daß  niiter  den  Dampfs^traßcnbahnen  anch  die  in 
New-Tork,  Brooklyn,  Chicago,  ät.  Lonis,  Kansad  und  SioiU'City  bestehenden  Hochbahnen 
aofgenoomen  aind,  welche  in  Amerika  unter  die  8tnfiMt1iahB6D  gaifblt  werin. 

Die  naehstehenile  Tabette  atellk  einen  Vergleich  swisdien  Oueago  nnd  ^en  seit  dem 
Jahre  1880  dar,  inhesng  auf  die  EinwohnenaU,  <ieleise>Aa]ageii  and  beförderten  Persenen 


Stadt 

! 

Jahr  \ 

1 

1 

Einwohner- 
Zahl 

Ge- 
lei*e- 
länge 
in  jbn 

Beförderte 
Personeuahl 

1  Anzahl  dor 

Fiilirten, 
,  diö  «In  Bo- 
n^uhner  im 
Jalure  i 
auoht 

Bemerkungen 

o 
bc 
«e 

a 

wnrde 
Verkd 

II 

1880 
1890 
1891 
1892 
1698 
1880 
1890 

1891  i 

! 

1892 
1893 

Bcmer 
nicht  e 
ir  in  eil 

503.185 
1^^9 
1,259.763 
M24.000 
1,490^ 
1,090.119 
1,841.897 
1,370.007 
1,406.988 
1,434.931  ^ 

kuug.  Dur 
inbezogen,  wa 
lioago  gana  ei 

1 

[  129 
804 
6«4 
723 
896 
104 
von 
284 
S91 
291 

Loealv 
s  sich  i 
Lorm  ist 

25,000.000 
]80»396.470 

209,169.169 

i 

224,100.403 
898^086 
25,264.942 
64,817.106 

54,753.441 
60,968.161 

62,566.994 

erkehr  aiit  de 
"Ur  Wit'u  innof 
.  ond  auf  200 

49 
149 
166 
169 

aas 

I 

23 

«  1 

39 
48 

44  ! 

1 

n  Eisenba 
erni'  ;,MUi3ti 
Millionen  ] 

Die  Uuchbahu  von  Chi- 
cago   i.st  einbezogen, 
weil  dieae  Bahn  that- 
sächlich    dem  reinen 
Localverkehr  dient,  im 
Uebrigen  sind  nur  die 
Pferde-,   Kabel-  und 
pli'kfrisrlien  Bahnen  im 
Weichbilde  der  Stadt 
Chicago  selbst  in  den 
aagefihrten  Ziffern  ent- 
halten. 

rnt-r    den  Straßen- 
bahnen in  Wien  sind 
die  bdden  Pferdebaha- 

Gfsfllscli.,   die  Darapf- 
traniway,  vomi.  Kraus« 
&  Co.,  and  die  Wien- 

Nn^sdorfrr  Oampf- 
tramway  anf genommen. 

iinen  in  beiden  Stiidten 

ger  gestaltet,  als  dieser 
)ro  Jahr  geschützt  wird. 
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Bei  diMem  Vergleieh»  der  Stadt  Chicago  mit  Wien,  weleha  Stidte  dednlb 
gewählt  wurden,  weil  sie  jetzt  eine  gleiche  Einwohnerzabl  haben,  ist  die  ZanalUM  dei 

Verkehres,  welcher  im  Jahre  1880  in  beiden  Städten  gleich  groß  war,  am  flber- 
rascbenflsten,  ebenso  der  Abstand  in  der  Anzahl  der  Fahrten,  weklie  auf  einen  Ein- 
wolmer  eutialleo,  welcher  ia  Chicago,  vom  Autiüteiluugtijalire  189ä  abgesebeu,  im 
Jalire  1698  no4di  Tlermal  grOBer  als  in  Wien  war  und  in  Wien  Mit  Tier  Jaliren  Ikat 
atationär  ist.  Auffallend  ist  die  Verkebrsateigening  in  Gliieago  im  Deceuniom  1880—1890, 
in  welcher  Zeit  dieselbe  die  arhtfnrhp  llohe  erreiidit  lia^  obwoM  die  Geleieeldnge  dar 
Straßenbahnen  nur  um  12r>o  o  zunahm. 

Im  Jahre  1882  wurde  die  eiüte  Kabeibahu  der  Chicago  City  Hailwaj  eröffnet 
und  von  dem  üetse  dieser  GeMllseliaft  waren  im  Betriebe: 


Betriebsart 

1889 

1890  1 

1891  j 

1892 

:  1893 

K  i  1  0  m 

B  t  e  r  G 

e  1  e  i  s 

e 

187-2 

188-3 

188-3 

188-3 

156-6 

Kabel  

49-6 

56-5 

665 

56-5 

56-5 

1  - 

~ 

42-4 

De»  günstigen  Erfolg  mit  der  EinfBlmng  deä  niottiris -hea  Betriebes  nicht  nur  auf 
die  Erhöhung  der  Freqnenr,  sondern  besonders  ancli  mif  die  Vermehrung  der  Einnahmen 
und  Verminderong:  des  Aingabenprocentes  zeigt  die  folgende  Tabelle  r 


Jahr 

Lftnge 
der 
Strecken 
1  in  Am 

Anz^il 
i  der 
Wagen 

Beförderte 
1  Personenzahl 

! 

Ein« 
nabmMi 

Ausgaben 

Ueber* 
adinaa 

Procent  | 

der 
Ausgaben 
TOD  den 

Eitt- 
sabmen  \ 

i  n 

Dollars 

1886 

160-4 

600 

619.864 

1887 

686^0 

1  1^88 

230- 1 

1889 

210  S 

57,130.120  ; 

2,87-3.503 

2,027.163 

845.340 

'  70-6 

J890 

244  ö 

1  1250 

f)8,7a4.9öy 

Ö,43»>.749 

12.297.651 

1,139.880. 

,  676 

1891 

844-8 

1350 

77,488.905 

8,870.198 

2,584.316' 

1,888.888' 

1  64-6 

1892 

244-8 

1740 

87,927.861 

4,406.493 

8,809.431 

1,591.062 

63-8 

1893 

865-5 

1  1 

1  180,606.870 

6,069.989 

8488  040| 

2,607.949, 

1  «  •*  i 

In  Anestellnngifjabre  1898  betmg  bei  dieser  Oeaellechaft  die  Anxahl  der  ge> 
fahrenen  Wagenldlonieter  48,086 Ji44  mit  folgenden  Betriebs-Ergebnissen: 


Betxiebaart 

Zurflck- 
gelegte 
Wagen- 
kilometer 

Ein- 
nahme 

Ausgabe | 

Bein- 
einnähme 

Bemerkung 

in  Krenser  68ten.  WIbr. 

pro  Wagenkilometer 

Eabel   .  .  . 

Pferde  .   .  . 

Elektrisch  .   .  | 

81,841.776 

8,084.880 
2,459.880  j 

60-0 

82-5 
85-3 

t 

86-0 
68-8 

34-3 

! 

850 

80-8 

50-1 

Die  Linien  mit  elektrl- 
ficlieiu  Beti  i>'l>  tuhieii  i 
durch   Stadtthcik    mit  j 
1  wiHiicti  lichtem  Verkehr  | 
alH  if.ue.  in  deucu  Kabel- 
bahnen liegen,  daher  die 
,    Ausaützuug  weniger 
8ttnM%. 
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W«iHi  ftodi  lUaM  Bf^lmlaM  d«i  AimteUngsJahr  iMtfcAIntt  w  liegt  doch  ohne 
Zweifel  der  HanptTonnig  des  motorinhen  Betrittbe*  in  dar  mcben,  bequemen  and 

l>iiii-An  Rpfonlernncr,  wodiiroli  sich  die  große  Freqnenzzunahnie  erklärt.  Nicht  miiMli^r 
aber  i^t  eä  auch  die  Zeiterayaruis,  da  die  Fahrgeschwindigkeit  pro  Stuude  bei  Uen 
Pferdebahnen  8  Arm,  bei  den  motorischen  Bahnen  16— 20  Inn  beträgt,  endlich  aber  aneh 
di«  LetitongtflUi^t  der  motoriaeben  Balmcii,  UÜ  welclun  di«  Ndgngs-  und  Biditang»* 
Verbältnisse  nieht  80  b««duiQkt  und  die  Vemehmng  imd  Ventlrlniiig  d»  Zflge 
«rmöglicht  ist. 

Die  Tabelle  anf  S.  Ö30/8T  enthält  eine  Reihe  toij  Städten,  um  zu  beweisen,  daß 
nicht  nur  ia  Chicago  allein,  sondern  auch  in  andern  großen  Städten  Amerikas  der 
StamBenMinferkilir  weseikttidi  grOfier  «la  in  Wien  vL  Ah  Bewm  ttr  die  Ldit<uige> 
Ohigkeit  einer  ICotorlwIiii  wird  noeh  die  doppelgdeudge  BMoU7n*Bridge>Bahn  in  29ew> 
York  an£ref!)hrt,  welche  am  18.  October  1898  in  16  Standen  S8&686  Pemnen  oder 
13.423  pro  Stunde  beorderte. 

Ein  äebr  wichtiger  principieüer  Unterschied  zwischen  der  Anlage  dieser  ameri- 
kanischen Straßenbahnen  gegentlber  jenen  vieler  eoropäiacher  Städte  besteht  darin,  daü 
ile  dueet  in  dne  OeadilftaTieitel  führen  und  dndnrdi  dem  wichtigsten  BedOrftiine  des 
Veriiehres  entspreehen.  Weiters  wurden  die  Stmßenbahnen  auch  in  solche  Gebiete 
geführt,  welche  znra  Verhanen  bestimmt  wurden  nn<!  tlie  Aasbildung  der  WobtiTiertel 
enunßflttlite,  die  t^roße  Fiächeu  einnehmen,  wodurch  die  Entfernnngt^n  in  den  Mittel- 
puukt  der  Stadt  verhältuiäiuäßig  rasch  zugenommen  babeu,  su  daß  dm  Bedürfnis  zur 

BinfUinuig  von  Bahne»  nit  grSOeier  Felugesehwindigkeit  immer  driagender  mirde.  Ee 
wnrde  anch  die  Erfahrung  gemacht,  dafi  der  Werth  des  Grondeigentbumes  in  jenen 

Stadttheilen,  in  welchen  Motnrhahnen  hergestellt  wrirden,  nach  nnd  nach  bedeutend 
gestiegen  ist.  .So  ist  der  Werth  des  ürnndeigenthuuies.  welcher  dan  h  die  Seilbahnen 
beeinflasst  wurde,  in  8au  Fraucisco  nach  den^ugabeu  des  dorügeu  öiadtratlieü  um 
8'8  bia  4IOr4fi/t  geetiegen.  Aehnlidie  BrfUumngen  wurden  nuh  in  anderm  Stidten 
Amerikas  gemacht. 

Der  Verfasser  hält  nach  den  gemachten  Erfahrungen  die  Elnftlhrang  eines 

m'iforiqchen  Antriebes  f^r  Wien  als  nuerlässücb,  wenn  die  StraGeubahneu  ihrem  Zwenke 
entäprecben  sollen,  was  durch  die  nachfolgende  Tabelle,  aus  welcher  die  iäntwickelung 
des  Veikehrei)  in  Budapest  za  entnehmen  ist,  erhärtet  wird. 


1 

Jahr 

Einnahme 

in  Gulden 
ö.  W. 

Geleiselängp 
in  Arm 

HeCorderte 
Personenzahl 

lahrten 
ITli  Kopf 

Bevöl- 
kemng 

Bemerkung 

1867  j 

490.000 

7.-) 

13,324.721 

27 

Die  mit  lJaiiii>t'  buLrie- 

1  1893  1 
1  1 

124 

beneu     Vicitalbahnen  , 

525.000 

32,999.731 

62 

sind  nicht  einbeaogen  { 

Biese  Verkehrasteigerung  ist  nahesn  nnssohlieflllch  der  elektrischen  Bahn  nn 
▼erdanken,  die  IBSfl  den  BntrlA  eilHhet  hat,  nnd  deren  BenUtning  vom  PuhUeam 
<<chon  wegen  dar  erhShten  Fahrgeschwindi^eit  von  18«>15  km  pro  Stunde  vor- 
gezogen wird. 

Er  führt  ferner  aus,  daß  in  Amerika  der  Seübetrieb  und  der  elektrische  Betrieb 
dominiren,  und  daß  «nterer  viele  Tortbeile  bietet  nnd  eigentUeh  die  plausibelste  Form 
des    motorisdien   Betriebe    wüte.   Allein   die   Anlagekosten   der  Kabelbahnen 

sind  bedentend  großer  als  jene  der  elektrischen  Bahnen,  da  die  Conatmetion  des  Seil- 
canales  in  der  Straßeutabrhahn  entsprechend  solid  mid  mit  Berilck^ichtigung  verschieden- 
artiger Anforderungen  erfolgen  mnss,  daher  oft  compiicirte  Bauarbeiten  erfordert,  ferner 
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Nune  der  Stadt 

Staat 

;   Z  .£ 

1  ^ 
1  ^ 

Einwohner- 
zahl 

Geleiaelänge  der 
Straßenbahnen 
in  km 

New- York  .... 

j 

^'ew-^ork 

i 

104 

1,515.301 

586 

Hrooklvn 

'  68 

;         806.  B43 

Rochester  .... 

n 

1 

100.890 

Philadelphia    .   .  . 

PennaylTania 

1  895 

'  1,046.964 

687 

Pitt^ibnig^  

78 

2S8.6I7 

234 

Boston  

Massac)in?Ptts 

.    n  > 

'  430 

'  Buffalo  

Jiew-Yurk 

101 

250.664 

i  184 

1  St.  Louis  .... 

Miääouri 

,  90 

!  629.000 

458 

Salem 

Mawachitsetts 

]6 

80<73& 

66 

•)  Inclusive  Hochbaha. 

ist  zur  Beiriebälübruiig  ein  äehr  gut  geschultes  und  verläsaliches  Personal  erforderlich, 
und  8eUie61i«di  liegt  aaeh  Amieht  des  VerfMsera  der  wichtigeteNaehthett  in  den  groOen 
Oefahren»  denen  die  Passanten  anagesetzt  sind,  da  die  Gench windigkeit  des  vom  Seile 

frpzoprenen  Wagens  sich  nicht  reguliren  Iftsst  nm\  ein  Kabelbahnznc^  ui<'lit  anf  so  kurze 
Distanzen  znm  Stillstande  gebracht  werden  kann,  wie  bei  den  elektriäcben  Motorwagen. 
Zu  große  Seilgeschwindigkeit  (20— S4  hn  pro  Staude)  dürfte  die  Veranlassung  vieler 
und  Bcbwerer  Uni^llelisfAile  geweem  ada,  welche  wohl  hanptelehlidi  den  Bawaggrand 
bieten,  den  Kabelbahnbetrieb  durch  den  elektri^L-Leu  /.u  ersetzen  In  betreff  der  WaU 
des  Motors  in  Großstädten  kanu  "nach  den  in  Amerika  gemarhten  Erfalirnn?en  nnr 
der  elektrische  in  Betracht  kommen  and  iKt  höclistens  nur  noch  die  Frage  zu  entscheiden, 
ob  die  oberirdische  oder  unterirdische  Leitungsftthrung  oder  der  Accamnlatoienbetrieb 
anzuwenden  sei. 

Die  oberirdischen  Leitungen  haben  bisher  nirgends  zu  Anständen  Anlass  gegeben 
und  man  konnte  hßchstens  behaupten,  (Infi  vielleicht  in  Sstlietischer  r>eziehnng  etwas 
gesündigt  wurde.  Uan  kann  aber  die  oberirdischen  Leitungen  auch  gefällig  ausführen, 
die  von  lieilioh  proilirtea  etoeroen  Sinlen»  anf  wddiea  die  Bogenlampen  fir  die 
elektriiehe  Beleaebtnng  angebracht  sind, getiagen  werden.  Herr  Koestler  hllt  nach 
den  günstigen  Erfahrungen,  die  in  europäischen  Städten  gemacht  wurden,  die  schweren 
Bedenken,  die  man  in  Wien  bezflg^li«  h  der  oberirdischen  Leitung  gemacht,  nicht  gerecht- 
fertigt und  hält  es  doch  wenigstens  ftlr  zulässig,  einen  Versuch  darcbzuiührea. 

Die  vateriidiaehe  Leitangsfahrnng  besitat  swtiftUos  gewisie  Torllwile«  Tamiaaclit 
aber  weit  gr6ßere  Aitlagekoste»,  da  der  beeteiiende  Oberbaii  volleUladig  enienert  werden 
muss  und  außerdem  die  Ausführung  von  Canälen  erforderlich  ist.  Für  nene  Linien 
innerhalb  der  alten  neun  Bezirke  Wiens  wird  die  Anwendung  des  Systemes  der  unter- 
irdischen Stromzuführung  in  Betracht  gezogen  werden  müssen,  dagegen  werden  bei  der 
UmgeetaUang  dtr  beetriiendett  Pfeidabahnen  in  elekfcrisdia  SkonomindiA  E^ägungen 
dam  awingeo,  von  dieeem  Sjiteme  nieht  anasehließUdien  Gebraneh  au  maehen.  Die 
einfach f^te  Lösung  der  Umstaltnng  wäre  der  AcemnnUtorenbetriab,  iAr  weldioi  aber 
noch  nicht  genügende  Erfahrnniren  vorliegen. 

Der  Verlasser  bespricht  noch  die  Nothweudigkeit  der  Einführung  nur  eines  Fahr- 
preises, die  Vweinfaebimg  der  Controle,  die  Beseitigung  des  Fahdaurteii-Si^tcnsst 
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Gesamrat- 
Betriebiidnuahineu 
in  DoUars 


Beforderte  Fahrgftate  pro 


Jahr 


Tag 


Wahren - 
a&zahl  im 
Betriebe 


22,078.226 
7,338.488 

678.6Ö9 
8,750.381 
2,621.502 
6,700  000 
l.aOO.646 
4,884.037 

S28.604 


443,282.734 
218,868.110 

11,870.184 
175,117.627 

52,241.793 
136,000.000 

S3,91S.9d8 

9S,680o60 
4,476.960 


1,231.341 
£94.184 

81.161 
486.437 
U5.116 
377.777 

66.486 
S66.780 

12.488 


3463 
9869 
192 

1621 
621 

2396 
207 

9080 
122 


293  •) 
265 
85 

IRR 
219 
213 
94 


182**; 
142 


des  ateif»  Fahiplaiiee  etc.,  wodoreli  Okonomuebe  Toithdle  enielt  werden;  dann 

einen  einfachen  raschen  Vorgang  bei  Ertheiinnt,'  der  Conceasion  für  nene  Straßen* 
bahnen,  Festsetzung  der  Cunce^sionsdaner  ant  eine  längere  als  bisher  ttbliche  Zeit 
und  Um  Wandlung  bestehender  Pferdebahnen  in  solche  mit  motorischem  Betrieb,  die 
BeflchrSokang  der  Abgaben  und  Stenern  mit  1—20/0  von  der  Bmtloebnahme,  Erl«icli- 
ternngen  in  Bezug  auf  Erbaltong  des  StraBenpflasters,  der  Straßenrdnigang  nnd  der 
Schneesäabemng.  HiefOr  empfiolilt  TTf-r  Ko  estler  tlio  anierlk.iniscben  EiiiricliTnne;en, 
die  er  näher  beschreibt.  Er  einntifliit  für  Wien  die  AuHbihliniif  fies  Straiienb.ilniiiet/es 
nach  einem  einheiilicheii,  wohl  erwogenen  Plaue  und  die  Führung  der  liadiaUiuien  in 
die  Stadt,  wdcbe  womöf^lieh  cn  dnrebqneren  wäre. 

Der  Verfasser  entwickelt  dieabezttglich  seine  Ansichten,  erörtert  die  groAen  Vor« 
tleile  tiut'ä  solchen  Strußeüljahnnetzea  fi!r  ileu  Verkeiir,  bespricht  den  gegen\vÄrtigen 
Vorgang  bei  der  ( "nnces.sionining'  von  Straüenbahnen  niul  empfiehlt  die  SchulTimg  einer 
neueu,  KeitgeuiuJjeu  gesetzlichen  Grundlage,   welche  die  eiuzeluen  Couipetenzen  regelt 

i)nd  d^ei  üntemebBrangen  eine  gesunde  Entwickelnng  siebert  — dne  gewiss  lebwierige 

Aufgabe,  deren  Lösnng  dem  Lecal*EisenbalnHante  harrt»  dem  es  gelingen  möge,  dieselbe 
bald  mit  £ifolg  durcbrafttbren.  _ 


3.  Zar  Frage  der  elektrisolien  Bakuen  in  Wien.  Im  Uaihefte 
unserer  „UitlbeUangen*  haben  wir  den  Standpunkt  des  rar  B<mthnng  in  der  An* 
gelegeaheit  der  elektrischeu   Bahnen  vom  Stadtrathe  eingesetzten  Subcomitds  dar» 

gelegt.  Die  am  2.  Mai  1.  .1.  stattgehabte  Sitzung  dieses  Comitt's  lnt?p  zu  dem 
Beschlüsse  gefflhrt,  ohne  Rück^ichtsnahnie  auf  die  Leute  gelteudeu  Kechta* 
bestimmongeu  die  ikrathuug  Uber  den  Bau  elektrischer  Baliueu  fortzusetzen,  respective 
so  an  bandeln,  als  ob  die  Wttnsdie  der  Gemeinde,  namenUieh  in  Benag  auf  das  Heim- 
fallsrecht, seitens  der  H^erung  bereits  bewilligt  wären.  Motivirt  wird  dieser  Beschlusa 
damit,  daß  in  Angelegenheit  der  elektritfi-Len  Babneu  kein»-  ^Vr/iJgerung  einrreteu  dürfe. 
In  der  nämlichen  Sitzung  wurde  auch  beschlossen,  mit  kuiuem  der  vorbaudeueu  Pro- 
jectanten  an  Terhandeln,  sondern  eine  Offertanaachreibung  zur  Erlangung  von  Plänen 
für  eiektrisdie  Bahnanlagwi  anssnaehreiben.  .Die  Omndsftge  der  OJEertansadueihnng 
warea  vom  Stadttattamte  aneh  bereits  festgestellt.  Damadi  soll  die  nprindpidle*  Frage 
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ob  Untergruudbnhii  oder  Hochbahn,  ob  Niveaubahn,  ganz  außer  Acht  ijelasseu,  resp. 
die  Entscheidung  dein  Uuieruebiuer  überlassen  werden.  Es  soll  nur  ausgesprochen 
werden,  daS  in  didit  IwvBlkerlen  und  engen  StedttheUen  Anlagen  im  in?ean  vennieden 
werden  sollen.  Die  Bahnen  sollen  femer  von  der  inneren  Stadt  aaagehent  an  die  Hanpt- 
bahnen,  an  die  Stiidtbahn,  sowie  an  die  übrigen  Verkehr^anla^oo  mf5ja:lichst  Anschluss 
sncben  nnd  aucb  den  Verkehr  mit  den  SoiTimt^rrrf«rhen  anstreben.  Neben  dem  Radial- 
Terkehr  soll  auch  dem  Tranüversiilverkebr  Üucimung  getragen  werden.  Die  üuteruehmer 
•ollen  an^Dmdert  werden,  ihn  Bedlngongra,  namentlicli  in  Besng  anf  CtmouAim- 
dan<  r,  Tarif,  Comspondenz-Dienst,  bekannt  zn  geben  und  sich  auch  darüber  erkitreo, 
welche  Ingerenz  sie  der  Gemeinde  bei  Festoetsmig  der  Betriebe-  nnd  Falirordniuig 
einräumen  wollen. 

Die  Gesichtspunkte,  von  denen  sich  daa  Coinitö  bei  seinen  Berathungen  leiten 
ließ,  gipfeln  in  der  riebt^en  Eikenntni«,  daß  die  LOrang  der  Frage  der  ddtlirieelien 
Bahnen  nur  vom  Standpunkte  der  EerstcIInng  eines  großangelegten,  den  Gbatakter 
der  E  i  n  h  e  i  1 1  i  c  h  k  e  i  t  trnr'f^Tid- n  Verkebrsnetze:^  betrachtet  werden  kiinne. 

Dieser  Aufifassnng  küuQeu  wir  nur  YoUinbaitlich  beipflichten,  nachdetu  die  System- 
losigkeit  bei  der  Anlage  von  Bahnen  die  folgenschwereten  Consequenzen  in  wirthschaft- 
liehflr  nnd  llnanaieller  Beuohimg  naeh  eich  seht,  Fddw,  die  gar  nidit  mehr  gnt  m 
machen  sind. 

Ein  SpieL''  n  i'  l  flf-r  dnrch  ein  solch  nnsystematisches  Vorgehen  ^geschaffenen 
Situation  liefert  uns  da:^  Wiener  Tramwajnetz,  in  welches  ursprünglich  blos  die  rentablen 
Idnien  nnd  mdann  nadh  fiden  MMm»  md  JEUnpftHi  die  weniger  ertrigniereiehai  Ab* 
nwdgnngen  einbenogen  worden.  DaB  hiebet  die  Tramway-GeeellBdiaffc  nicht  stt  knie 
kam,  lag  zu  Tage;  die  geradezu  unerträglichen  Folgen  dieser  VerkehrspoHtik  ntu^ste 
aber  das  fahrende  Pnblicnm  tragen.  Seit  dem  erwähnten  Coniitf-Beschlusse  vom  2.  Mai 
L  J.  scheint  eine  Fause  in  der  Action  desselben  eingetreten  zu  sein,  und  beiluden 
wir  na»  wm  naeh  vlear  Ifonatm  bdnahe  anf  demselhai  Stmdponkte  oder  beesa:  gesagt 
Stillataade  In  der  Frage  dei  etektrtoehen  Bahnnetaes.  Wihrend  naeh  den  bisherigen 
Anschauungen  die  Offert-Ans.-ichreibTincj  ohne  RHcksieht  auf  das  Zustandekommen  des 
neuen  Locnlbabn-Gesetzes  erloigen  sollte,  scheint  mau  gegenwärtig  der  Ansicht  aa  sein, 
vorerst  das  Erscheinen  des  Localbahn- Gesetze«  abwarten  zu  sollen. 

Ln  Inteiease  der  OroAitadt  Wien  let  ea  aber  an  wttnaeben,  daß  dieie  für  ans 
ao  hoehwiditige  Frage  der  endgiltigen  Umgestaltung  des  Verkehrsnetzes  einer  baldigen 
nnd  befriedigenden  Entscbeiduncr  zngiliibri-  werden  m5ge.  Die  Gemeinde  wftrde  sich 
biedurch  ein  Verdienst  erwerben  und  die  Bevölkerung  Wiens  die  Verwirklichong  ihres 
Herzenswunsches  in  absehbarer  Zeit  erhoffen  können.  * 

Die  Im  Augnathefte  von  nne  gebradite  Notiz  Uber  die  Tom  Sradtratha  ertheilte 
Znstimranag  anr  probeweisen  EinfiihruniLi:  dee*  Aecuiunlatoren  -  Betriebes  bei  einigen 
Strecken,  ergänzen  wir  noch  durch  die  Jlittlieüuni;,  daß  seitens  de??  Stadtrathes  die 
von  der  Accumnlat^oreu-Fabriks-Actien-Gesellschaft  und  der  Wiener  Tramwaj  vorgelegten 
R  e  V  e  r  ä    geneliuiigt  wurden. 

4.  Die  elektrlaohe  Untergnindbalm  in  Budapest.*)  Die  im  Augnsthefte 
unaerer  „Mittheilungen"  ia  .Anssiebr  p;estente.  unterm  U.  August  I.  J.  vom  ungarischen 
Handelsmiuister  unterfertigte  Conces.sious-Urkuude  für  die  „auf  dem  Gebiete  der  Haupt- 
stadt, von  dem  Glselaplatae  ana  durch  die  Breißigstgasee  ttber  den  Waitzaer^Bonleraid 

nnd  die  Andr&ssystraße  h\a  /.mn  arte$iHchen  Bade  im  StadtwSldcben  in  einem  Tunnel  an 
führende  elektrische  Eisenbahn",  entliiüt  die  nachsteht  ndeu  wesentlichsten  Bestiramunizpn : 
Die  Concessionäre  ^ind  die  Budapester  elektrische  Stadtbahn-Actiengesellschaft  und  die 
Budapester  Siralieubahn-Gosellschaft.   In  Betreff  der  Inanspruchnahme  des  znr  Anlage 

•)  ai«hft  Heft  7  dar  i^UttiwUingeii*'  &  402,  im. 


Digitized  by  Google 


533 


«1fr  Bnhn  cffoH erliehen  Omml  nnd  B  idens  gelten  die  BestimmaDgen  des  von  den  Con- 
cejiäiuudwerbem  mit  der  Hauptstadt  Budapest  abgeAcbloaseoen  Specialrertrages.  Die 
ConuBWi«  flli«rlint  der  VntanMliiiioug  den  «rfordezlidieD  StraAengniBd  ancntgeUlicb; 
io  Anerkmamng  der  Reebte  der  Gemeiiide  ist  nur  «in  Beeognitionuii»  uft  Betrage  t4hi 
Jlbilieh  500  fl.  zn  entrichten.  Die  Pahn  ist  bis  Bum  I.  April  1896  zu  vollenden  und  dem 
Verkehre  zxi  tibersrehen,  doch  wird  bedungen,  daß  in  dem  Absehnitte  von  dem  Anfange 
der  AndrärisystraUe  bis  zum  üctogon  bia  zum  1.  November  imö,  vomOctogoo  buxum 
Stadtwlldebeo  eber  bie  tnni  81»  December  1696  limmüicbe  Erdurbeitaii  —  vulb  die 
FÜMtennig  —  m  voUesdeii  tSmL  Dm  iBycetitioDeeepitol  wird  mit  3,600.000  fl.  eflbetir 
festgestellt;  bicvou  sind  210.000  fl.  zur  Beachaffnni?  von  Bctriphsmitteln  zn  verwenden; 
die  Samme  des  zur  Begchatiang  dieses  effectiveu  Caiiitalf*  erlurderlicben  Nominalcapitales 
wird  durch  den  Uaudelsmimster  im  Einvernehmen  mit  dem  Fin&nzminister  normirt.  Von 
dem  eflectiven  Capital  find  100.000  fl.  anasiudieideii  mid  als  Reserre  abgeeo&dect  m 
verwalteii.  Zm  SiebOBteUoBg  der  Aiuflibrang  des  Baues  haben  die  Coneeesionlire 
180.000  fl.  als  Cantion  zn  erlegen.  Zum  Zwecke  der  rapitalsbef^chafTiiner  .sind  die  Coa- 
cesi'iouare  berechtigt,  eine  Acüen-tie.sellsfhal't  zu  gründen.  Vou  dem  lieluerträgnisse  der 
Bahn  ist  vor  Allem  die  Amortisationsciuote  und  weiterhin  eine  Dividende  vou  büchittens 
50/e  m  bedecken.  Die  Coneeeeionsdiiiier  in'rdt  mit  AoAwditerbeltnng  dea  eontraetlidi 
bedungenen  AblMnngsrecbtes  der  Hauptstadt,  mit  90  Jahren,  die  vom  Tage  der  Ia< 
betriebsetznn?  zn  rechnen  i^ind,  bemessen  Die  ccne  Actien-Gcsellschaft  hat  irh  am 
10.  August  1.  ,1.  in  Gegenwart  des  lliiii-^ttTialrathes  Ladislana  \' ö  r  ii  s  als  Ministerial- 
Commiss&r  und  unter  dem  Vorsitze  li^läzs  conatituirt  In  die  Directiou  der 

neacn  Oeidlidiaft  worden  gewiblt:  Moria  6 a I A s s,  Josef  HttvOa,  Josef  Lnk&es, 
Hdnriflh  J  e  1 1  i  u  e  k,  Leo  L  &  u  c  a  j  nad  Dr.  Alexander  O  r  a  s  A  g  b.  In  den  Aufdichts» 
rath  wurden  ccwfihlt:  Dr.  f'tirl  Morzsdnyi,  Riebard  Ritter  v.  M  ans  fei  d  l.rtdls- 
lam  B  o  s  s  ä  u  }■  i  und  Loui.s  H  a  u  m  a  r  t  e  u.  —  Nach  der  (ieneralversaninilnuijf 
coutttituirte  sich  die  Direction  und  wiiblie  Herrn  Josef  Lnk&cs  zu  üirem  Präsi- 
denten. Am  18.  Angnst  l  3.  wnrde  der  erste  Spatenaticb  anm  Bane  der  elebtriscben 
Untern^mndbabn  gemacht.  Die  Regierung,  die  Gemeinde  nnd  die  Unternehmer  hatten 
Alles  angewendet,  nm  nioht  blos  tlie  Verhandluuir^n.  sondern  auch  den  Banbeg^inn 
zn  bepchleutiigeu.  Da  die  Volk'n'inuir  ^le.•^  Baues  drängt,  so  wnrde  vom  Handeis 
minister  eine  aus  Vertretern  der  Hegiernag,  des  hauptdtädtisebeu  Buurathes  und  der 
StadtbebOrde  aneauiniengeeetste  Spedal-Commisrion  gebildet,  deren  Bestimmung  darin 
jirä«  isirt  wurde,  „die  Ansfolgnng  der  localbeliflirdlieben  Banliceuzen  rasch  zu  erledigen« 
die  Einhaltung  des  Bnntermins  zn  cnntroliren  und  andere  ^ufortige  Verfiigung^en 
erhei?schende  Agenden  zu  besorgen*.  Wir  entluilten  nn?.  so  verlockend  es  auch  wäre, 
einen  Vergleich  zwit^cbeu  Budapest  und  Wien  zu  ziehen,  und  sehreiten  sofort  zur  Ver- 
Afientliehnng  des  Arbeitsprogrammes  Ar  die  Bndapester  Untergnmdbabn,  die  unstreitig 
als  erste  denrtige  Unternehmung  auf  dem  Continent<;  anzuseben  ist.  Nach  Erhalt  der 
Bnnlicenz  ?ind  die  Arbeiten  in  Angriff  zu  nehmen.  Zunäcljst  und  gleichzeitig  wird  in 
den  beiden  Abschnitten  von  der  Arenastraße  bis  zur  Epreskertgasse  nnd  von  der  Eötvös- 
gaase  bis  zum  Bondeau  der  Andrässystraße  begonnen.  Die  Dispositionen  sind  von  dem 
bwüeitenden  bgenlenr,  ivm  teebnisehen  Director  der  Stadtbabn^Oesellsebaft,  Herrn 
WOrner,  einem  hervorragenden  Elektrotechniker,  derart  getroffen,  daß  die  bdden  er* 
wÄhnten  Abschnitte  noch  heuer  fertiggestellt  werden.  Im  Falle  die  Wittemng  eine 
günstige  bleibt,  soll  heuer  auch  noch  das  Zwischen stilek  von  der  Fiireskrrtgasse  bis  zur 
Eötvüsgasse  vollendet  werden,  während  das  trei  ausiauieude  Stück  im  ötadtwäldchen 
im  Lanfe  des  Winters  ansgebant  wtirde,  so  daß  ml^idierweise  sebon  bis  tum  niebaten 
Frühjahr  ein  sehr  bedeutendes  Stflck  dieser  Bahn,  vom  artesischen  Bade  bi, -4  zum  Rondeau, 
ausgebaut  wäre.  Die  anszufiilireuden  Arbeiten  sind  :  Vor  Allem  wird  das  Holzwürfel- 
pflaster, mit  dem  die  Audräsi«ystraße  bedeekt  ist,  autgehuben.  Sodann  wird  zu  beiden 
Seiten  des  Arbeitsraumes  eine  Planke  errichtet,  die  übrigens  keiuen  anderen  Zweck  hat, 
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als  die  AiLeiter  vor  Stflniniren  ilnrcli  nnbenifeup  Neuefif^riijp  ':('liii':"-'ti  Fi'^rmif  ■wird 
in  der  Breit«  des  Lerzustelleudeu  Tuuoels  die  Erde  ausgehoben,  die  Pülzuug  der  Wäude 
nud  die  Betonirung  der  Sohle  njid  der  Seitenmaueru  des  Tunnels  Torgenummen.  Gleich- 
seitig mit  d«r  Betonimiig  der  Sohle  worden  Id  Abstladen  Ten  Tier  n  vier  Meten,  und 
iwar  in  der  Mitt«  des  Tounels  eiserne  SAnlen  eingesetzt,  nnf  welche  Läni^s-  und  Qxier» 
träger,  gleichfalls  ans  Eisen,  kommen.  Nachdem  dies  geschehen,  wird  zwisch«^!!  fl  'ii 
£i«entiägeni  eine  Betondecke  nach  dem  ]Uoaier>Sjrstem  aufgesetzt,  and  damit  erHcbemt 
im  WeaenUichen  der  coustructire  Theil  der  Arlmt  beendigt.  Wu  weiter  folgt,  ist 
Deeoration  oder  AnardetiiiigT  die  kdne  Schwierigkeit  mdir  darbietet  Damit  die  StraAe 
tvieder  ihr  frttheres  Aasseben  eriialte,  wird  über  die  Betoneindeckang  noch  eine  BetOtt" 
schiebt,  darauf  eine  Lage  Asphalt,  sodann  abcniial:"  eine  Betonscliiclit  aufgetragen  nnd 
cum  Schlosse  daa  Uolzwitrtelptiaater  gelegt.  In  solcher  Weise  wird  ein  Dorcbaickem  der 
Feuchtigkeit  als  aibaolnt  anegeBdiloMen  betrachtet,  wie  andi  in  Besng  nof  Tragfähigkeit 
dem  hOehatgeetei||Mten  Anfordemngen  des  Wagenrerlcehn  Beehnnng  getragen  nein  soll.  — 
Im  nächsten  Frühjahr  gelangen  die  nbrigen  Abschnitte,  welche  bekanntlich  bis  zum 
Jnhresi^chlnsse  £rleicbfalls  vollendet  sein  mftsseri.  an  die  Reihe.  Fügen  wir  noch  hinzu, 
daß  jede  Station,  auf  der  StraiieuuUettlächö  durch  einen  zierlichen,  aus  Eisen  und  Glas 
eoutrairten  FaTiUon  zagänglich  gemacht,  uidht  weniger  als  84  m  laug  und  8  m  breit 
i«t,  ao  daft  auf  derselben  bequem  awd  gelrappelte  Waggomi  nur  Aufnahme  der  Falur- 
gä:4te  Platz  finden,  so  haben  wir  so  ziemlich  Alles  mitgetheilt,  was  geeignet  erscheint, 
um  eine  Vor^tellnng  Ton  der  Art  ond  Weise  der  jedenfalls  interessanten  Arbeit  und 
ihrer  Ausführung  zu  gebeu. 

Na«h  Pertigatellung  dieser  unter  dem  Straßenplanum  der  Andi&nrjvtrafle  sn 
legenden  Bahn  beutst  Budapest  eine  Sehenswürdigkeit  erstmi  Banges. 

Die  Cüu^<  liuenzen  der  Thätigkeit  auf  dem  Gebiete  des  ungarischen  Verkehrs- 
lebens in  GegenUbeistellang  vik  unseren  Verh&ltnissen  dürften  nicht  sohwer  fallen,  selbst 
anzustellen. 

WahrUeb,  die  goldenen  Werte  unseres  «rhabenen  Monarchen,  dafl  die  Wiener 
sieb  die  Budapeater  inm  ToibiMe  nehmen  sollen,  ünden  aneh  hier  ihre  BeatKügnng. 


6.  El^ktrlaohtt  Bergrbahn-Aotlen-Oeselteolisft.  Wie  verlautet,  soll  in 

nächster  Zeit  imter  Patronanz  eines  Geldinstitutes  die  Coustituirung  eines  Unternehmens 
unter  der  Firma  „Budapester  elektrische  Bergbahn  A.-G."  mit  einem  Actieueapital  von 
800.000  iL  erfolgen.  Die  neue  elektrische  £isenbabn  *oU  von  Budapest  ausgehen 
und  mit  BerOhrnng  deaLeopoldifeldea  und  des  Tiefen  Thal  ea  nachBuda^ 
keß  fahren  und  im  Wege  einer  Flttgdbahn  mitlIaria>Bemete  und  flidegkut 
verbunden  werden. 


6.  Die  Straflenbahn  -  Untemelimaiiffan  der  üalOB  •  Bluktrleitlti- 
OM«llMh*fl  (lj»t»m  TbonM»a-So«rtoa>  Im  a«TUa  aaoh  d«m  Stead«  vom 

Augnat  1894.  Diese  sehr  rUhrige  Gesellschaft  hat  r<  it  1S92  in  Deutschland  und  Belgien 
bei  7  Straßeiilrihii«u  (siehe  die  Tabelle  auf  Seite  n\\<\  öST)  auf  einer  Streckenlänge 
von  83-6  km  duu  elekirischeu  Betrieb  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
nach  dem  bewährten  Systeme  ThoDSOU-Houston  au:>gelührt,  hat 
fwm  85  fem  in  Hamburg  im  Baue  und  16-1  Km  in  Wiesbaden  und  Lattich  im  Auftrage, 
was  einer  gesammten  StreckenlSage  von  133  7  A»«  entspricht. 

Bei  dieseu  10  Unternehmungen  vrenien  :502  Motorwa^ren  und  117  Beiwagen  ia 
Verwendung  stehen  und  in  6  Central-Aulageu  lö  Damplmaschinen  mit  2700  HF  sieb 
in  Thätigkeit  befinden,  während  in  Hamburg,  Lflttidi  und  Gotha  die  Stromentnahme 
aus  dem  atftdtiacbmi  Elektridtitawerk  erfolgt,  daher  besondere  Centrat^Anlagen  ent- 
bduiicb  waren. 
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B«i  diea«in  Anltm  wollen  wir  noch  henrorhebeo,  daft  die  ent«  dektriwhe  Tr«B- 

bahn  nach  diespin  Systeme  in  D.iyton,  Ohio,  in  der  Länge  von  }Hhw  mit  10  ]\rotor- 
wagen  im  Angnst  18»W  eröfi'uet  wurde.  Der  srroße  Erfolcc.  den  dicHe  Linie  zu  veraeichnen 
hatte,  führte  in  Amerika  znr  ao^edehuteii  Anwendung  de»  elektrischen  Betriebes  statt 
dw  Pferdebetri«liea.  TbsMtchlieh  wtnn  an  1.  Jlnaer  1894  aar  6000  km  Pferdebaba«a 

im  Bt't  riebe,  wiUireiid  b«  liJ600  km  dl«  «lektrinche  Zagkraft  verwendet  wird. 

Das  Systen»  T  h  o  m  8  o  ii  -  H  o  n  s  t  o  n  wurde,  wie  aus  der  nachfolgenden  Tabelle 
za  entnehmen,  fast  allgemein  angewendet,  welche  auch  seine  fortflohreitende  Entwicklong 
in  den  VereinigUsn  Staateu  Amerikas  zeigt. 


Zeitpnakfc 

Ansahl  dar  1 

Geiammtliage 

der 

Linien  in  Kilometern 

Linien 

Wagen 

16.  September  1889 

87 

897 

886 

16.  Deoember  1889 

49 

698 

640 

1.  April  1890 

61 

665 

746 

1.  ctctrtber  1890 

103 

1.4:J3 

1.197 

15.  Mai  1891 

119 

1.953 

2.405 

15.  September  1891 

161 

2.876 

ai86 

1.  Hin  1899 

188 

S.961 

44965 

15.  Mai  1893 

415 

9.441 

8.160 

15.  Mai  1894 

510 

11.950 

9.600  j 

Dieser  uu^'ealinte  Erfol?^  ist  znm  ^rroGeu  Theile  der  ftusirezeichneten  Construction 
der  Motoren  zu  danken,  weiche  gegen  Staub  und  Wa^^aer,  die  hauptsächlichsten  zer- 
störenden Bkmente  der  Tranway^Hotareii  ▼ollkmninen  gesehfitst  sind.  Dnrdi  gaiebleirte 
DimairioBirang  aller  einzelnen  Bestandtheile,  wob^  man  gleichmättsig  anf  Erzielung 

großer  mechanischer  Fertigkeit  und  auf  Vermiudening  des  Gewiclitf^"  bpdnfJit  war,  ist 
erreicht  worden,  daß  diese  Motoren  bei  gleicher  Kraftleistang  erheblich  leichter  ab 
andere  sind. 

In  Boeton  besilat  tine  einag»  OeaellMhaft,  die  West^ünd-Stieet  Bailwaj-<Company, 
ein  Nets  von  800  A^n,  verwendet  1300  Motorwagen  und  hat  eine  Centraistation,  die 
77  Dynamos  mit  einer  Gesammtkraft  vun  21.000  UP  enthält.  Die  gegenwärtige  Tendenz 
ist,  die  Anzahl  der  Dynamo<;  zn  vermindern  und  ibre  Leistung  zu  vermehren.  Die  neueste 
Schöpfung  der  Centraianlage  in  Brooklyn  besitst  yier  Dynamos  von  je  2000  AP,  welche 
TOB  den  Dampfinaeebinen  direot  angetrieben  werden. 

Tu  Kuropa  fand  die  erste  Anwendung  des  Syatemes  Thomsou-Houstoo  im 
Blai  1Rn2  in  Bremen  statt.  AnCer  I  mi  elektrischen  Bahnen  in  Deutschland  nnd  Belgien, 
die  m  der  vorangehenden  Tabelle  auzigewiesen  wturden,  sind  nach  dem  Systeme  noch 


ansgeführt  worden  in: 

Frankreich:  Bordeanz-Bonseat   6*01cm 

Ly«i   '  5  .. 

Havre   19  0  ,. 

Boubaix-Tourcoing  (im  Baue) .  .  14  »  „ 

Italien:         Fiesole   7'$  „ 

MaUand   6-0  „ 

E  n  gland:      Leede   90  „ 

Serbien:         Belf^ad   10"0  „ 


Andere  wichtige  Unternehmungen  harren  noeh  der  behördlichen  Genehmigung,  so 
daß  mit  Ende  dieses  Jahres  dn  coropKiiehe  Keta,  wddies  sidi  nadi  dem  Systeme 


Digitized  by  Google 


536 


OS 

Cm 


Name 

dsr 
Stadt 


tß 
a 
« 

■a 

I 


Im 


e 

=> 

'B 


4>  M 


km  II  Meter 


I  o 


SchiflUBfl- 

Proäl 


Gewicht 

I 


Meter  I 


1  OD 

u 

,  ^ 

1  » 

•0 

kiffflrd.  If.  m 


1 '  Bremen 


Remscheid   

Brüssel : 

3  Tramway  Bnixelloia 

4  Soc.Nat.d.  ehm.  d.  f. 
vicin   10*8 


U7 

8-  3 

9-  5 


1 

1-435 

li  1*435 

i; 


Hambug. 
Gotlia  . . . 
Erfttrt . . . 


8  :  Hamborg 


9 


10 


Wiesbadeo 


Lattich 


Ii 


19-6 
S-8 
II-O 

350 
3-0 
18*1 


1-000 
1-436 
1-000 
1-000 
1-435 
1-000 
1-486 


2  Ji 
10-9% 


190 
180 


6-2  18  0 
6-2      40  0 


6 
4 

6 

2 
6 
6 


19-0 
18*0 
90K) 

19  0 
18  0 


Phoatix  14« 
PbMniz  7» 
Demerbe 

Viguül 
PboAiiix  17 
HDrde  7» 
HDrde  7» 

Phoenix  17 


42-  5 
33-8 
30 
30 
436 
33-8 
33-8 

43-  6 

87 


94-9 
74-61 
75 
65 

97-71 
74-61 
74-61 
97-71 

66 


Thomson-Houston  im  Betriebe  oder  im  Bane  befinden  wir^l,  300 fcn»  betragen  dürfte, 
und  m  hat  den  Anschein,  daß  der  eloktrisdie  Betrieb  nach  dem  gedacbteD  Systeme  ia 
Europa  dieselbe  raacbe  Entwicklung  als  in  Amerika  nehmen  dürfte. 

El  ed  bier  aoeh  da-  ümitand  «rwlliat,  daft  die  GebortastStte  des  elektrischen 
Betliebes  Eoropa  Ist  and  dafl  1681  Siemens  awiadi«)  Lichterfeld  nad  der  Cential- 
Cadetten-Anatalt  in  Berlin  die  er^te  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmte  elektrische 
Bahn  errichtete.  Später  finden  wir  die  Ende  1883  von  derselben  Firma  erbaute  elek- 
trische Bahn  Mödüug— Hinterbrtthi  und  im  Jahre  1691  die  von  der  AUgemeiueu  Elek- 
tridtits-Oesellschaft  in  BerUn  beigestellt»  ddrtrisebe  Bahn  In  Halle.  Entan  bat 
nngeOhr  60  t«  Bahnen  md  letstere  108  fcm  bis  I.  JlBaer  1894  anagefthrt. 

Wir  sehen,  dnß,  obwohl  das  System  Thomson-Houston  zuletzt  in  Europa 
eingeiuhrt  wurde,  nach  demselben  bis  jetat  schon  ein  Nets  von  circa  220  km  her- 
gestellt wurde.   


7.  Der  aamarlaolw  Batloht  der  Knad«bh  und  Ckiw«ilMkuai«r  1» 

Brünn  pro  1893,  So  interessant  und  beachtenswerth  der  Inhalt  dos  nns  vorliegenden 
sniinnariscln  n  Rerichtes  der  Handels-  und  Gevverbekamuier  in  Brunn  während  des 
Jahre.<t  lüii.i  i»t,  so  würden  wir  doch  den  Rahmen  unserer  Thätigkeit  äberscbreiteu,  wenn 
wir  diesen  Beriebt  rflekriehtUeb  der  rein  gesehiftUdiett  Verblltniaw  tSma  Bcspreehnng 
nnterziehen  würden. 

Wir  be.schriiiikt'ii  iuih  deimiach  blos  auf  die  Hervorhebung  jpiier  in  dem  beregtoi 
Berichte  beleuchteten  >I'tmeiite,  die  speciell  das  L  o  c  n  1  h  a  h  n  w  e  ^  e  n  fani^ireTi. 

Als  wundestcu  i  uukt  im  Wtrthschaftslebeu  Miihreua  bezeichnet  der  Bericht  die 
scbteehte  Besehaffeaheit  der  EismbabnTerbmdnngen  and  erklbt  mramwnnden,  daß  der 
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7 

9 
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Im  Auftrag 

40 

Im  Anffcrag 

StfonieiitOBluiM  »im  itiUltiMliem  1 

Blekttidtitnrak.  | 

StOIstand  im  Bane  von  Loealbahnen  in  diesem  Benike  einen  uiheimlielien  Oiarakter 
•ngenommcn  habe  und  biefür  die  Rtlc  k^äugi^^keit  der  BerOlkerangszabl  in  den  industrie- 
armen  fippenden,  welche  durch  keineu  Schienenstrang;  mit  dem  Eisenbahnnetze  der 
Monarchie  verbanden  sind,  eine  mir  zu  beredte  Sprache  bekundet.  In  der  Bealisinug 
der  aof  ein  lebendigeres  Tempo  im  Localbahnbaue  rege  gewordenen  Hoffnong  erblickt  die 
Kammer  die  Oewilir  einei  grAfteiett  Antheilee  an  der  iadaBtrieUen  Coloniaatioii  ibres  Landes. 

Um  dieser,  die  voUnwirÜiediaflUeheii  latevessen  tief  einsebneidenden  Situation 
zn  begegnen,  bat  die  Kammer  ihre  diesbpzflErlicheu  Anscbanniigen  zn  wiederholten 
Malen  competenten  Orte^  zum  Ausdrucke  gebracht,  damit  auch  iu  Mähten  der  Weg 
dner  brftftigen  Initiative  anf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  eingeschlagen  werde. 
Dnrdi  den  an  des  mSbriieben  Landee-Aniaebnae  gerichteten  S^tan 
Sr.  ExceUenz  des  Herrn  Handelgmioilten  Grafen  Wnrmbrand,  in  dem  die  gesetz- 
liche Organisation  des  Lucalbahnwescns  analog  mit  den  in  Steierrafirk.  Böhmen  und 
Gaüzien  getroffenen  Einricbtongeu  eine  maßgebende  Anregung  erlangte,  soll  die  Auf- 
gabe der  für  MShren  tn  schaffenden  Organisation  in  der  Erleichterung  hinsicbtUeh  der 
Banatnftlbnnigea  und  Geldb^obaffon^  für  die  Loealbabnea  glpfelB,  mid  insbeaondere 
in  letzterer  T^eziehong  die  finanzielle  Beihilfe  des  Staates  und  des  Landes  entsprechend 
regeln.  Die  Brilnner  Handels-  und  frewprbekfimraer  ftiblt  den  innigsten  Wunsch,  daß 
diese  Anregung  der  k.  k.  Regierung  bei  den  berofeaen  Factoren  nnd  autonomen 
KBi]ierBefaalteii  Ihiehtbaren  Boden  Ünden  mdge  nnd  in  Hibr^  in  nicht  allnferner 
Zeit  fttr  die  FSrdenmg  des  Lotelbahnwesena  eine  gesetalicbe  Qmndlage  gescbafllui  werde. 

Der  beregte  Ministerial-Erlass  bot  dem  Eammermitgliede  Herrn  Dr.  Carl  Freiherru 
von  Offermann  die  Veranlassung  daso,  in  der  Sitsoug  TOm  12.  Mlira  1894  den 
nachfolgenden  Antrag  zu  steUeu: 
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„Die  verehrliche  Kammer  wolle  aan  ihrer  Mitte  ein  fiinf-  oder  aieliengliedrigea 
Comit6  zu  ilpin  Bfhiift»  wählen,  daß  dasselbe  die  Frage  einer  zweckentsprechenden 
Orgauisatioa  und  rationellen  Förderung  des  Localbahnweseni?  itn  Kammerbezirke,  respecti^e 
in  Mähren  ttberhaapt  einem  eingehenden  Stadium  unterziehe  und  dieaftüls  der  Kammer 
VortebJXgs  entatte,  damit  dieselbe  bei  der  Wiehti{^Beit4«rFr»ge  für  GeweriM,  Endel 
nad  Industrie  in  die  Lage  komme,  rechtzeitige  aaeh  ihreneita  za  dieser  Frage  Stellung 
zu  nehmen  ntid  ihre  diesbezüglichen  Anträge  eventuell  einrcrständlieh  mit  dem  mährischen 
Laudeä-Aui$ächuä:ie  derRegiemng  zu  unterbreiten.  Sollte  es  sich  hiebei  ergeben,  daß  es 
fUr  eine  gedeihliche  Löstug  der  Frage  wttnschenswertb  erschebt,  wenn  die  Studien  und 
die  bemgUehea  Aatrttge  nieht  auf  die  Qrenxea  des  Eaannerbesirkes  liesobtftnkt  bleibeo, 
so  wäre  gleichzeitij^  das  Präsidium  der  Kammer  zu  ermächtigen,  über  Antrag  des 
Comitös  an  die  Handels-  n-vl  Gr-w^rbekammer  in  Olmütz  mit  Aer  Einladnng  heran- 
zutreten, zu  dem  gleichen  Zwe<  ko  ein  ähnliches  Görnitz  zu  wähieu,  welches  im  Ein- 
Temelimen  mit  dem  der  hiesigen  Kammer  diese  Angelegenheit  in  Berathang  zu  siebeo 
imd  mit  diesem  gemeinsam  seine  Vorsefalige  für  die  Orgaaisatioii  des  Localbabnweeens 
in  Mähren  za  entatten  hätte." 

Dieser  Anrep:nnj»^  hat  die  Kammer  durch  die  WaM  e'mc^  siebengliet^ri^en  Comit^s 
Bechnung  getragen.  Uiemit  hat  dieselbe  da^  khbatte  Interesse  für  das  £itadiam  der 
beimatfieheii  Loealbabofrage  an  den  Tag  gelegt  und  dnrdi  die  Binsetinny  ^aes 
Localbabn «Comit^e  eine  Grmidlage  gesebaffen,  indem  dieaea  Cbmitd  sieh  mit 
der  Aufgabe  befassen  wird,  die  eingehendsten  Studien  aosnstellen,  um  darauf  gestützt, 
die  zur  wttuschenswerthen  Vervoll!;tänili£:un<;^  des  Eisenbahnnetzes  des  Kammerbesirkes 
erforderlichen  Bahnausfllbrungeu  planmäßig  entwerfen  zu  können. 

Ym  den  die  Biaonbabn  •  Angelegenheiten  betreffuideSt  tu  das 
Jalir  1898  fbllenden  iigenden  aden  folgende  erwdhnt: 

Die  Kammer  Interveniite  wegen  Aendemng  des  nenen  E iaenbahn'Be  trieb  s- 

Reglements,  femer  tUeknchttich  Abhife  des  Kohlen  wagen-Man£:el-t,  welters 
in  Angelegenheit  der  Brünner  A  r  1»  e  i  t  e  r  z  U  g  e,  auch  war  die  Knmmer  au  der  im 
Herbste  im  k.  k.  Handels-Uinistenum  abgehaltenen  Muhieutaru-iluquete  ver- 
treten nnd  fand  die  Flrage  der  Umgestaltnng  des  Brttnner  Nordbahnhof es  in 
der  Kammer  die  wärmste  Fürsprache  und  Unterstützung. 

Tn.sbesondere  in  den  letzten  Jahren  be.scliäfti^'te  sich  die  Briinner  Handels-  luid 
Gewerbekaninier  wiederholt  mit  versiliicdeueu  Projecten  neuer  Eisenbahuverbindungeu, 
unter  denen  die  Herstellung  einer  Eiaeubahu Verbindung  Päd  schau — Eibenschitz 
das Haaptintereaae  in  Anspmeb  nahm;  ferner  interrenirte  die  Kammer  bei  den  Tracea- 
revisians^Commissionen  betreffend  die  Localbabnen  Z  w  i  1 1  a  u— P  o  1  i  6  k  a,*')  Station 
A  n  fp  i  t  z  — Stadt  Auspitz,**)  Seelowitz  — Rohrbach  und  P  o  h  r  1  i  t  z— 
15  r  a  u  0  w  i  <  7.,  I  <;  1  a  «  -  /  w  e  1 1 1—A  rastetten  und  endlich  bei  der  Tracenrevision 
der  Locaibahu  Brüsau— Brüuulitz  —  Policsa. 

Die  Ton  der  Kanun^r  herausgegebenen  Jalireaberidite,  die  sowohl  b^  der  Begie- 
rnng,  als  auch  in  den  Interessentenkreisen  eine  freundliche  Aufnahme  gefunden  haben 
nnd  den  Zweck  verfolgen,  die  Erkenntnis  von  dem  wirthschaftliehen  Stande  der 
Bezirkes  thuulii-lsst  /u  verbreiten,  geben  ein  erfreuliches  Bild  über  die  rastlose  und 
zielbewusäte  Thatigkeit  dieser  Körperschaft. 

Wir  werden  nicht  verfehlen»  die  Ziele  derselben  mit  Interesse  «i  verfalgea  und 
Tenpveehsn  aveh  in  nnserer  Aetionsipbire  die  anftichtigate  ünteratUtenng  der  in  das 
Loealbahnweaen  Menden  Beatrebungen  dieser  Kammer. 

•)  Zwlttau— Policka  ist  b«ieiu  iu  der  Regiernngsvorlage  ttb«r  dl«  uro  1894  flfdiereaitdleoden 
BifanUnkn  anllgaioiiimea.  Si^e  Hoft  6  ex  lö^.  s. 

•*)  Am  J»»  Arvil  i'^'t  wurde  für  die  LooaUMhn  von  der  Staüon  Auspit*  zur  Stadt  Aaqilta 
die  Couc»»tuuu  enheilt.  Sieb«  Heft  5  ex  lti94,  S.  274. 
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eilt!)  ilr  unter  der  Ueberschrift  „Unser  Localbahnwesen''  an  leltnid^  Steile  einen  höchst 
beachteuswerthen  Artikel,  dem  wir  entnehmen,  daß  es  wohl  kaum  t  ili  Land  tjehen 
dürfte,  welches  für  die  Entwicklung  seines  EiseDbahimetzea  so  grolie  Opfer  gebracht 
hat  und  noeh  fortwibrend  bringt,  wie  Ungarn. 

Im  Jthn  1667  liatle  da«  ongariaehe  Eisenbahimets  dne  Lltige  von  17C0  ton  mit 
einem  Anlagecapital  von  170  3Iill.  Golden,  Ende  1892  schon  12.200  km  mit  «uiem 
Anlagecapita)   von  122n  «inlden,  wovon  7102  km  oder  iles  crpsnmmten 

Rietze«  Eigeuthum  des  ätauted  «iud  und  2214  km  Primbahaeu  im  Betriebe  desselben 
flieh  befnnden. 

Die  «ebleebten  Straßen  in  den  meisten  Thetlen  Ungarns  Uefien  dae  Veiiaogen  nach 

Eisenbahnen  immer  reger  macheu,  nm  anestheils  dem  schwierigen  \nv\  ko'^tspicligen 
Baa  von  zeitweisie  nnbeuiltzten  Straßen  anszuweiche«,  andemtbeils  ntn  «ler  Lamlwirthschaft 
durch  Efieicbteruug  tlei  Erreichung  ihrer  AbaatzL^ebiete  nnt>  r  die  Arme  zu  greifen. 

Als  Besultat  dieser  Bestrebungen  und  Bemlibungen  kana  die  Kichtung  betrachtet 
werden,  welche  den  Anehan  des  sogenannten  „LoealbalmneinBs"  sidi  nnm  ^e  steckte. 
Der  Ansban  soldier  Loealbahnen  hatte  etwas  nngemein  Anaiehendes,  nnd  zwar  deshalb, 

weil  diese  Loealbahnen  der  Straßenmi^öre  abzuhelfen  versprachen  nnd  dadiiidi  die  — 
zeitweise  von  der  ganzen  Welt  abgesperrten  —  keine  Straften  besiUeudea  lAiidestheile 
imtereinander  in  Verbindung  brachte. 

Das  nngarisdie  Loeaibahnneti  eneiebte  daher  im  Verlanfe  von  11  Jahren  (1881 
bis  imS)  eine  Ansdebnnng  von  8782  Am  mit  einem  Anlageeapital  (Nominale)  von 
193,417.717  Gnlden.  Hie  Entwicklung  des  „Localbahnnetze^"  war  demnach,  wie  obig-e 
I>atrn  beweisen,  eine  sehr  raHch*-  und  inteusive,  denn  man  sab  nahezu  jährlich 
^iiiliouen  Gulden  in  solche  Bahnen  anlegen. 

Von  obiger  flnmme  entfielen  fl.  8«4M.«17  ss3-88iVorafObllgaüoneB,  fl.  74,817.000 
SB  60*610/0  anf  Frioritftts-  nnd  fi.  46,186.400  »  SO-SOb/q  anf  Stammeotien. 

Der  Bau  der  Loealbahnen  wurde  sowolil  dorch  die  Rei2:ierung  wie  aneh 
dnrch  die  Municipien  nnd  Gemeinden  nnd  schließlich  durch  die  Privatlhätigkeit  ener- 
^'i-^ch  gefördert,  worüber  ilas  \  t  riiältuis  der  Baubeiträge  den  richtigsten  Anfschluss  gibt ; 
es  betrugen  die  Beiträge  mit  Ende  1892:  de.4  Staates  fl.  17,167.680  =  l3-30.0r  der 
Htmidpiea  fl.  0,688.443  ^  7-6o/o,  der  Gemeinden  nnd  Privaten  fl.  16.936.733  ^  lS'4^/c; 
Gesammtbeiträge  fl.  43,601*846  ■=  8B'30/o;  Betheilignng  der  Priratantemehmnog 
fl.  85,665.31  fi       n(l"8"  o. 

Was  uuu  die  Beiträge  selbst  betriflt,  so  bestehen  dieselben : 

«)bei  dem  Staate:  ans  capitalisirten  Po.nbeiträgen  fl.  7,147.260  —  5-6«/o, 
UnterstOtnong  nnd  sonstige  Beitrig»  fl.  10XSI0.490  =  7*7ft/o,  snsammen  fl.*17,167.680 
«=  W-So/o- 

Als  Gegenwertli  dieser  BeitrSge  hnttf  die  Regierung  in  Stammactien  den  Betrag 
per  fl.  14,772.190  erhalten,  so  daß  der  k  fonds  perda  geleistete  Betrag  der  Begierung 
fl.  2,395.490  beträgt. 

A)bet  den  Hnnieipien:  ans  BdtrCgon  fl.  9,688^443;  hferanf  erhielten 
dieselben  Stammactien  fUr  fl.  7,484.700,  so  daß  der  A  fondfl  perdn  dnreb  die 
Unniinpieu  «geleistete  Beitrag  fl.  2, in;?. 7 Ii»  heträ2:t. 

Der  Besitz  an  Stammactien  der  Loealbahnen  war  tolgeudermalien  vertheilt: 
StaaÜiche  Behörden  hatten  im  BesiUe:  ae-9o/o  =  fl.  13,983.460,  Hnnieipien  16*lo/o  = 
fl.  7,484.700,  Gemefaiden  ll>8ft/o  =  fl.  6^674.195,  nsammen  68-80/e  =  fl.  96,841.846. 


*)  Siebe  anflh:  nUeb«r  das  Localbabnwewn  in  Ungarn"  von  k.  k.  Uofrath  M.  B.  v.  Fiobler. 
„ZeitsdurUt  fitr  Bfwnbalmen  and  DampliNliliraliTt'  I.  Heft  1808.  »IH«  angailflehm  Loeiabaliiien  Im 
Jahre  im  nnd        vun  Graf  Edaatd  Wilozek,  ^tiohrlft  ttr  Bifl«n1wimen  uid  ])ampfeGUfMirt 

48.  Heft  im,  b.  und  ^.  Ueft  im. 
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Aus  diesen  Dat«u  ist  za  ersehen,  daß  die  Beitragaleistung  der  inoralischett 

Körperschaften  eine  sehr  bedent'Mifle  ist  und  eben  in  Acr  Hnh^  d'^r  Tn'\Ti«yinir!tn'4hitie 
dieser  Oorporatioueu  die  Üetahr  liegt,  weiche  mit  der  Jiiliitwiciilaug  des  Lood bahouetzes 
verknttpft  ist 

Jener  Tbeil  dei  Anlagecapltal:«,  welcher  in  den  Loealbalman  angelegt  war  und 
dnreb  die  PriT««belheiliginig  naj^^AmdHt  mtrda  (88*7  Mill.  Gvlden)»  Inli  im  Jthr»  1899 

ein  Erträgnis  von  3-12o/o  abgeworfen, indeO  dieBesitzer  der  Stammactien  (42*7  Mill.  Golden) 
mit  wenig-  Aiifmahmen  absolut  keine  Verzinsung  erhielten,  welcher  Umstand,  namentlich 
wenn  die  Verbältnisse  der  Besitzer  der  Stammactien  berücksichtigt  werden,  als  eia 
anAerordentlidi  nngttaitiger  aogeaeluui  mnifla  |ninn.  Wird  die  ans  den  oben  aagafttlitlen 
Daten  neoltirande  Bachlage  nuammengvfani,  m  atdken  die  YtMtaäwb  folgendannaßoi : 

Von  der  Summe  des  Anlagecapitales  von  129  Hüll.  Gnlden  werfen  fl.  86,700.000 

ein  Erträgnis  vnn  f.M*"  ,  rxh,  r^io  restliche  Summe  per  fl,  42,700.000  liefert  flber- 
havipt  kein  Ertriii^uis.  i'iese  Ertr^iLr^verhältnisse  sind  anßerordentlfch  ungünstig  und 
fordern  ganz  entschieden  eine  Saniruag.  Es  steht  zu  befürchten,  daü  wenn  zur  Sani  rang 
dieser  angOnstigeD  Veilillt&iase  nicht  bald  Sebiitta  gethan  werden,  die  Verhiltniase 
so  vergiftet  worden,  daft  luter  dcoaelben  die  FortantwkUnng  des  Loealbahnweaens 
sn  leiden  haben  wird. 

Wenn  bei  der  von  den  Stammactien  reprfcentirtcn  Snmme  per  42,700.000  Gulden 
nur  ein  4%iger  Ertrag  suppouirt  wird,  so  resultirt  alljährlich  ein  Zinsenentgang  per 
fl.  1,708.000,  hiesa  dar  Betng,  mit  welebem  äet  Staat  dnrdi  die,  den  Betrieb 
fttbrsndSD  kSniglieh  ungarischen  Staatsbahnen  die  Localbahnen  in  Form  von  Bsiriebs- 
vertTÄpfen  nuterstfltzt  und  welclier  Betrag  alljährlich  mit  fl.  300.000  festgesetzt  werden 
kann,*)  so  ergibt  sich  eine  Summe  von  2  Mi!!  Gahlen,  welche  die  Localbahnen  in 
Form  von  Zinseneatgang  and  nnd  Betriebsbeiträgeu  dem  Lande  kosten.  Es  ist  das  eine 
Snmme,  w(d«he  noch  aUjShrlieh  grOfier  wird,  man  kann  daher  nieht  so  ibrtwirCbsdiaften, 
wenn  man  nicht  dem  Staate  Opfer  anfoctroiren  will,  die  er  zu  leisten  in  der  bis* 
lierigen  Weise  nicht  berafen  ist  und  die  er  schließlich  auch  gar  nicht  wird  leisten  können. 

Es  fnitirt  sich  nun,  wie  die  Sanirung  dnrch2;efübrt  werden  soll?  Nach  Ansiebt 
des  Verfassers  kann  die  Sanimui::  nur  auf  dreierlei  Art  darchgeftthrt  werden,  und  awar: 

1.  Durch  die  Verstaatlichung  der  Localbahnen. 

S.  Dordi  die  Vwbilllgerang  des  Betriebes  nnd  die  infolge  dessn  eintretende  er* 
höhte  RentabilitKt 

8.  Durch  Gmppirung  der  Localbahnen  mit  Lfaiien  der  Staatsbahnen. 

Er  glanbt  den  sub  1  erwähnten  Plan  —  die  Verstaatlichung  der 
L  0  c  a  1  b  3  h  u  e  n  —  von  voraJierein  fallen  lassen  zu  aolleu  und  hält  ffir  iiTationell. 
8olche  Liuieu,  welche  von  vorneherein  die  Bestimmung  haben,  fiegionalintereaaen  zu 
dienen  und  in  einer  Ihnf  Bestimninng  entsprechenden  beseheidenoi  Weise  ansgsrflstet 
sind,  durch  den  Staat  n  tthemehmen,  welcher  ja  gar  nidit  berafen  sein  kann,  solch 
kleinliche  Betriebe  zu  pfles^en. 

Das  zweite  Mittel,  die  V  e  r  b  i  1 1  i  g  e  r  n  n  £^  d  o  .s  Betriebes,  hat  wohl  Vieles 
für  sich  und  konnte,  vur^chtig  und  energiseli  durchgeführt,  viel  dazu  beitragen,  den 
Lo<»lbahnen  auf  die  Beine  zn  helfen,  die  beaieheudeu  luitidliciieu  Verhältuidse  zu  sauiren. 

Es  wird  unstreitig  bei  den  kleinen  Bahnen  zu  tbener  administrirt.  Das  Verhaltuiä 
iwisdien  ffinnahmea  nnd  Ansgaben  —  der  Betriebseoeffideat  —  ist  ein  «t  nngllietiger, 
nnd  zwar  deshalb,  weil  erstens  nicht  darauf  geaehtet  wird,  daß  die  Betriebskosten  recht 
sparsam  bemessen  werden  nnd  iweitois,  weil  yon  dem  spärUcliea  Ertragnisse,  welehes 

■)  Siehe  auch:  „Zur  Frage  der  BetriebaUberlassung  d^r  Localbahn(>n  uni  dar  voa  dSBielbm 
m  leMsndflo  BetriebskoateB^Yeigataug"  voa  E.  A.  Zitf  «r.  «Zflittohxift  fttr  £iseiib«iu<D  ud  Psnpf- 
MfaUadut«,  «B.  Heft  1891. 
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die  Hetriehsfflhrnucr  belasaeu  hat,  von  den  D5rectioneu  der  (ieseliflcbafteu  nocli  «a  viel 
unter  diver!j«u  Titelu  abgezwickt  wird,        kaam  etwas  bleibt. 

Die  VwWlligeniiig  im  Betriclwi  kSaata  te  ertter  B«Uie  «rraicbt  werdeD,  wem 
die  ZiiMaiiieiilegniig  aolelieff  BahageeeUiektAea  4mtligefttbrt  würde,  welche  fsremeinsame 

Intereaeeo  haben  and  wenn  dann  diese  nenpn  Grnppcn  den  Kipnihetrieh  einführen 
würden.  Die  Art  und  Weise  des  jetzigen  Hetriebe-t  ist  eine  zu  theuere;  die  ^Tußen  j^e- 
seUacbaftUchen  Privat-  und  die  uugariicheu  Staat&bahneu  habeu  kein  Interesse  daran, 
■iah  mit  den  eigentlillailidien  TerhllaiiMett  Jeder  dnielnea  BAholtnie  n  beflueeii,  toeh 
keinen  Sinn  filr  die  iudiTidiiellen  Anforderungen  der  betriebenen  Leealbahn.  Die  Folge 
dieser  Verhältnisse  it-t.  daß  Alles  Hbcr  einen  Kamm  geschoren  wird,  daß  der  Betrieb 
und  Veikebr  dieser  kleinen  Individuen  den  Anforderiinpfen  des  Betriebes  und  Verkehr* 
der  großen  interuatiunalen  Linien  entApre^bend  zugeecbnitteu  und  die  Localbahnen  mit 
Augnben  bdaetot  weideii,  wdelie  der  Bigenbetrieb  gar  nidit  fuden  würde.  Wi»  es 
sich  bei  den  hier  aofg^fihlten  positiven  Ausgaben  Terbllt,  ebenso  TerbAtt  es  sich  in 
Angeleg-fnhciten  der  Exploitation,  der  intensiven  Eütwicklnng  der  Localbahn.  Neben 
den  großen  Interessen  einer  nn^erer  Hanptliuien  erscUcineü  die  Interessen  einer  kleiuea 
Localbahn  fiir  so  uubedeutend,  iür  so  winzig,  daü  die  große  betriebfUhreude  Verwaltung 
denselben  gar  keine  AnteerkMuniBeit  mwendet;  «nd  doeli  ist  s.  B.  der  Unetend,  ob 
die  Verfrachtung  von  300  Waggons  Holz  ermöglicht  worden  kann,  fHr  das  wirthsohaft- 
liilir  T;i  !iHri  einer  Localbahn  Ton  großer  Bedeutung,  indeß  derselbe  TTnistand  in  den 
Aiii,'r[i  (l<-r  lipt!  lebfübrenden  ungarischen  Staatsbahn  absolut  keinen  Werth  bat,  weil 
hier  das  Maü  der  Bedeutung  erst  bei  einer  größereu  Anzahl  von  Waggous  beginnt. 

Der  Terftaeer  wttide  es  für  eine  gflnsMge  Lflenng  halten,  wenn  die  Arrondirang 
der  Lee&lbahnen  ein*  and  der  Eigenbetrieb  auf  denselben  durchgeführt  werden  könnte. 
Er  verspricht  si'^li  von  dieser  Durchrdhrung  ein  entschieden  Lnlnstir'ös  Resultat,  lifllt 
jedoch  die  Diirchtttbrung  fiir  sehr  schwer,  denn  die  Zusammenlegung  solch  kl'iner 
Tbeile,  von  denen  jeder  einzelne  für  sich  den  Gernegroß  spielt,  idt  »ehr  schwierig  und 
aeltianbend. 

XMe  Anforderungen  der  einzelnen  Gruppen,  um  sich  in  ein  harmonisches  Qanze 
zu  vereinige,  sind  —  da  kein  imperativer  Wille  hiezn  den  Anstoß  gibt  oft  sehr 
unbescheiden  und  vernunftwidrig.  Es  daher  die  Bewegung  von  i  m  p  e  r  a  t  i  v  e  r 

Seite  in  Fluss  gebracht  werden.  iAt  eine  uudgilüge  L^iHUug  halt  der  Autor  auch  diesen 
Hodns  nieht  Bs  wflrde  ~  dnreh  das  Zosammenwirken  geringerer  BeCriebekosten  nnd 
höherer  intensiverer  Ausnutzung  der  Babn  —  unbedingt  eine  bObere  BentnbiUUU  erreiolit 
weiden,  aber  endgiltig  sanin  wilrdtm  lie  üebelstände  doch  nicht. 

Als  cndgiltipes  und  bestimmt  ztjiii  Ziele  führendes  Mittel  wfirde  er  die  Ornppining 
der  Localbahuea  mit  gleichzeitiger  Ergänzung  dieser  Gruppen  durch  einzelne  Liuieu  der 
kSniglieh  nngarisdien  Staatsbahöen  betrachten.  Es  innss  diesem  Projeet  rabig  nnd  ohne 
Voreingenommenheit  nabegetreten  werden;  die  Investitionen,  welche  bei  den  Staatsbabnea 
in  von  Jahr  zu  Jahr  größer  werdendem  Maße  nSthig  und  thatsäcblich  auch  durchgeführt 
werden,  werden  insolangc  auch  anstandslos  gedeckt  werden  kennen,  bis  die  Belastung 
des  Baueontos  uodi  möglich  sein  wird;  orreicht  jedoch  das  Baucuutu  —  und  dieser 

Zeitpunkt  mnas  Über  kam  oder  lang  aneh  eintreten  —  eine  soldie  HOIm,  daJ)  die 

Yerzinsong  desselben  infolge  des  ümstandes,  daft  die  Zunahme  der  Einnahmen  nicht 

gleichen  Si^hritt  mit  der  Zunahm»-  des  BatlcontOH  hält,  gefährdet  erscheint,  dann  wird 
es  wohl  schwer  halten,  die  Kosten  der  nothwendigen  Investitionen  and  Auschaffuagea 
stt  deckoi. 

Umso  sebwieriger  wird  das  sein,  wenn  man  berflekriebtigt»  daß  die  bot  dem 
Betridi  der  Staatsbahneu  sich  zeigenden  Ueberschttsse  weniger  der  sprnnghafteu  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  und  der  hieraus  rnsultirenden  Einn:\hmen  entspringen,  als  vielmehr 
dem  Umstände,  ilaü  die  rrfiltminariea  bei  diesen  Betrieben  sehr  vorsichtig,  ja  gemdeaa 
pessimistisch  entwürfen  sind. 
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E»  kiiui  null  gaus  wohl  gedacht  werden,  dtß  in  der  Eatwickluug  der  BinnahnM« 
em  StillitaBd  emtiitt,  gtoicMUg  Jedooh  der  B«dtrf  dar  NeuniehaftiiigeB  md  Er- 

gäu2un|3^eD  noch  vorbanden  ist.  Wie  in  einem  solchen  Momente  der  Bedarf,  ohne  ernste 
Bedrohung  des  finanziellf'Ti  Gleichgewichtes,  gedeckt  werden  könnte,  das  überdenkt  hente 
natürlich  Niemand;  heute,  wo  das  Lieht  einer  günstigen  finanziellen  Lage  allee  rosig 
eraeheinen  littt  Um  jedodi  wMwa  Gtlamititeii  anch  fBr  4ia  Zdtanft  «iinnraiehWi 
wXre  es  in  Intereiae  dei  Laadet  fetogw,  Jene  LbdeB«  tral«he  flr  den  StuUbetrieb 
Dicht  jene  hoha  Bedeutung  besitzen,  wie  jene  Linien,  welche  dem  internationale 
Verkehre  dienen,  abzustoßen  und  selbe  beliufs  Arrondirting  nnd  Verbilligerang  des  Be- 
trietieti  und  der  Erm^Jglichaag  einer  intensiveren  Verkehrtentwickeiung  den  Localbahnen 
so  llberiaiwn. 

Dv  Bflftrieb  •daher  Uaiaa  uraitea  Bangw  itt  flir  daa  Btaatabahahalnab  ohaaUa 

«na  Last.  Die  Anforderungen,  die  an  den  Staatsbahnbetrieb  gestellt  werden,  stehen 
sowohl  bezüglich  der  Bccinemlichkeit,  Billigkeit  und  Pünktlichkeit  ganz  und  gar  nicht 
üa  VerhäiUüaae  xa  dem  Vortheile,  welchen  der  Bedtz  solehor  Linien  in  tarifarischer, 
politiBdisr  and  soaialerHiBaidit  inn  Staata  feiatat 

Es  wiia  dahar  mil  dsf  DardiflUmnc  janar  Idaa,  d«a  Staatsbatridb  dmA  Ab* 
nähme  der  Linien  zweiten  Ranges  zu  entlasten  und  selbe  mit  den  Localbahnen  zu 
Tereinigen,  nicht  nur  der  directe  Vortheil  Terbnnden,  daß  der  Staat  für  Investitionen  an 
solche  Linien  nicht  mehr  vorzusorgen  hätte,  sondern  auch  noch  der  indirecte  Vortheii, 
daA  dia  Loealbahnen  Tokehishrlftigar  and  iafblga  dsasan  ihn  BaatabiUtit  badaataad 
gastaigait  wllnia,  wdeh  latatarcr  üautaad  aaoh  dsm  Staata  angata  kdau,  da  daisalba 
weniger  Beiträge  zu  leisten  hätte. 

Um  diese  Idee  zn  erläutern,  will  der  Verfa^er  ein  concretes  Beispie)  anführen. 
Er  denkt  sieh  z.  B.,  da6  aas  dem  im  Nordosten  UngarnB  befindlichen  Localbäbuuetze 
«ad  dan  Idnien  Saaraaes— DabiaoHa— Nyiregyh&za— Csap— Ungvlr  ania  Qmppe  gehiUat 
«Itrda;  abaaa»  wttrda  daa  awaita  Gnqqia  ans  dm  iai  waitSohan  TJagam  aad  in  Croafein 
liegenden  Localbahnen  mit  samrat  der  Linie  Baab  Fehriug  gebildet  werden.  In 
dieser  Weise  könnte  die  Entlastung  der  Staatsbahnen  und  die  Krfiftiming  der 
Localbahnen  und  des  Localbahnwesens  und  die  Sanirnng  der  leider  thatsacblich  be- 
stslieaden  grojfiea  fiaaaalellaa  Dcbelstiada  dar  Looalbahnaa  dnidigallttirt  wardan.  IMasa 
Batrachtnngaa,  welche  viel  Wahtas  aathsltaB  und  aMta  Yaiaalassaag  aan  Nachdaahan 
und  weiterem  Studium  dieser  wichtigen  ökonomischen  Frage  geben,  schließt  der  Ver- 
fasser wie  folgt:  „Die  große  principielle  Bedeutung  unseres  Vorschlages,  weicher,  wenn 
angenommen,  die  theilweise  Auflassung  der  Liebliugsidee  unserer  Nation  —  die  theiU 
weise  Anflassaag  des  Staatsbahaivaliaais  —  aar  Folge  hätte,  wird  es  natttrtieh  nOthig 
maahea,  denselben  eiMgst  and  eingdiendst  aa  antarsaebao,  baTor  er  aar  Aasftbiaag 
gelangf  .  Geschieht  das,  dann  sind  wir  andi  ttbaneagt»  4sft  er  anch  aar  AnaflUiraBg 
gelangen  wird." 


w*ya  Brazelloia)  pro  180S.  Die  seit  dem  Jahre  1876  besfesliaBda  Tramwaj-Ge- 

Seilschaft  besitzt  ein  altes  Netz,  neue  und  reconstrnirte  Linien.  Zu  letzteren  gehört  die 
am  2.  Juni  1894  feierlich  eröffnete  Linie  vom  Boulevard  circulairs  hauts  und  von  Uccle 
zum  riace  Stephanie,  welche  mit  elektrischer  Kraft  betrieben  wird,  von  der  Union- 
Eldrtrieittt»^esdlsehaft  ia  Berlin  nach  dem  BjtUnb  ThonMoa-Hovstaa  mit  ober- 
irdischer Stromznfiibmng  eingerichtet  worde,  und  sich  sowoU  dudi  seine  Zwaolanißig« 
keit  als  anch  daroh  dia  beobachteten  Isthetischea  B&eksichten  besonden  anaadcfaaet*) 

*)  An  demtelben  Tag«-  wurde  anch  die  ebenfalls  von  der  Union-ElektriLit^te-GeseUschaft  in 
Berlin  mit  elektriwtier  Botricbskraft  nnd  oberirdtochor  SiroanzuiiUirnog  oUigericht«t«  Localbuhn  naeb 
Espinette  der  SodMA  naUoBol«  des  ehaniBs  At  tn  vleiiMax  MttHA  «rSttMfe,  VfU  werdea  «af  diese 
beidin  elektriiolMit  Aal«s«a  noeh  besoadsn  snrteUt«Bm«B. 
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Das  Anlageeapital  bestand  aas  4000  StUck  PrioritlUMoUea  4  300  Fr«».,  wuvon  1866 

taidto  »DOttiilrt  riad,  also  «vBetng  vmi   ll,481.MO'—  FNt. 

ionier  ans  looo  Stttck  g^ewöbnlicben  Actien  k  900  Frra. 8^000.000'^  „ 

imdm8000SMdKbesebeneaa»/(^geftOUig«ftiMMiiviMil00onstnck  l.ono.fioo-—  , 

ZBMUDiaen  15,481.200  —  frw. 

Die  Bahnanlagen  kosteten   12,691.441-74  ^ 

wovon   2,096-900-67  „ 

beraita  anortiilft  aiad,  ao  M  mit  Ende  1898  nock   10,584.541*17  Am. 

mWaben. 

Hiesn  kommen  nodi  neue  Bahnaiilagwi   38.449  07 

Hf>ron^tnnrt«  BalUMIllageil   23.:M2-87  ^ 

lüinubijieti   3,403.901-97  , 

Pferde  (U50  Stftek)   465.680'—  » 

Fahrbatriebanittel  Ar  Pfeidebetriel»    86a705'—  „ 

a            „  elektrischen  Betriab   59.500-—  , 

W«rkaenge,  Geräthe  nnd  Requisiten   262.479-22  „ 

Der  Pfenleverlast  jfto  Pilerdetag  bezifferte  sieh  wihrend  19  Jabrea  dnrdMchnitÜieb 

mit  3U  n  Centiiuex. 

Die  Fotterkouten  betrugen  im  Darchschuitte  pro  Pierd : 

1876-1885    2-21  Frc«. 

1886-1888   l-ftS8-l-858  » 

IMe  besteheiidcii  acht  Depflts,  Bamiaea,  MagaaiM  nehnmi  dne  Fltdie 

TOB   58.964-77*111 

ein,  von  weldien  98JS78*87  mi 

verbant  sind. 

Ea  stellen  sich  demnach  die  dnrcbscbnittlicbea  Kosten  pro  mS 

Grundfläche  ()2  -Jr)  Eres. 

verbaute  Flüche  117-r>5 

Die  Stallungäu  be^iuseu  einen  Fassungsraum  für  11H2  Pferden  und  die  Wagen* 
Ranlaaii  fDf  441  Wn^en. 

Die  GaaeUaehaft  Iwaitak  tenar: 
41  Omihia  im  dnrabaeimittlidien  Wertbe  pvo  Stade  ran  1718*61  Free. 

343  Trambahnwagen  im  Durchschnitte  pro  Wagen  von   2189*56  « 

83  Wagen  fi\r  elektrischfn  Betrieh  im  durchschnittlichen  Kostenwerthe  von  2587-—  „ 

Im  Jahre  lbÖ3  wurden  ia  40.587  Trarawagcntau'en  4,144  846  km  zurückgelegt, 
mit  einer  dorchscbnittlichen  Einnahme  von  72  ö8  Fred,  pro  Tramwageutag  und  0*71  Frca. 
pra  dnrdilaiifBiMB  Kilometer. 

Dia  Omaibnaae  mit  8678  Wagentagcn  baban  866^185  fem  aarttd^gelagt,  ao  daft  die 
Elanabman.  pn»  Omaibaatag  53*88  Fies,  and  pro  Boiflekgelegtam  ^ilometar  076  nrca. 
betrugen. 

Die  gesamniten  Eiuuahmen  betrugen  pro  1893    8,164.441*11  Frc«. 

die  Ausgaben   1,968.846  24  , 

oder  61'8iVt  von  den  Einnahmen. 

Nach  erfolgten  Abschreibungen  in  der  Höhe  von  662.715  09  Frcs.  nnd  der  statuten- 
gemäßen Kr>.qprven  von  27.143-99  Frcs.  wurde  den  Prioritätaaetien  eine  Dividende  von 
13-50  Frca.  pro  Actie  oder  4-5o/«  besablt.  Z. 
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ungaiisohen  Patente  Tk,  Zi&ngrer.  Im  Register  filr  OeBeUschaftsfirmen  wurde  &m 
31.  Jüli  1.  J.  die  für  die  Verwerthnng  der  österreichischen  und  ungarisclipn  Patente 
Th.  Langer  gebildete  Actien-Gesellschaft  eingetragen  and  reprodociren  wir  mit  Be- 
jsagoahme  auf  unseren  in  den  „Mitdieilangeu'',  Ueft  6,  1894  enthaltenen  Artikel  Uber 
den  L«Bgev*aeheii  Benehverselirmiifft'Apparet  nadtsteha&d  di»  BecMir 
▼erhiltnine  dieser  neoen  Gesellschaft : 

1.  Diese  Firma  ist  eim^  m(  Orund  dee  Artikels  XX  des  Gesetzes  vom  27.  Juni 
1878,  Nr.  62  R.  G.  B.,  errichtete  Zweigaiederlasüung  der  bei  dem  Budapester  könig- 
liehen Handels-  und  Wechselgerichte  regiatrirten  Actien-Gesellschaft  cor  Verwerthung 
der  SetemiehiMlMn  nnd  migeriscliea  Fitteate  Th.  L  a  n  g  6  r. 

2.  Die  HanptniedttluraiiK  liet  ihren  Sita  in  Budapeat»  die  Zwelgniederiuning 
in  Wien. 

8.  Zweck  der  Gesellschaft  ist  di«  \' er  werthang,  eventaeU  Fabrikation  jener 
lanaliTenehrenden,  kohlensparenden  Heic-Apparate  und  BiBrichtongen,  für  welche 
TBeodor  Langer  bisher  in  Oeilerreieli-Ungani  Patente  erworben  bat,  in  der  Sstert 
rddiiseh-nngarisehen  Monarchie,  in  Bosnien  und  in  der  Bemgewina,  femer  ia»  Ver- 
werthung und  eventuell  Fabrikation  aller  jener  VcrbessenmiEfCTi,  M'>difieationen  und 
neuen  Entdeckungen,  welche  Theodor  Langer  auf  dem  Gebiete  der  raucbrerzehrenden 
und  HeÜE-Apparate  noch  fernerhin  etwa  erfinden  nnd  patentiren  lassen  wird,  ebenso 
die  Anntttaong  der  erwÜmtoB,.  sowie  der  etwa  nedi  später  la  erwerbenden  Fstettte» 
die  Fabiibntiett,  dar  Verkauf  oder  die  sonstige  Verwerthung  von  Apparaten  nnd  Ein» 
richtungen  nach  diesen  Patenten,  überhaupt  die  Erwerbung  solcher  Pateute  und  Con- 
cessionen  and  die  Verwerthang  derselben  durch  Fabrikation,  Verkauf,  sowie  auf  jede 
andere  W^e,  wekAe  ueh  anf  die  wirthsobafUichere  nnd  forlheilbnftere  Aisntttsung 
der  Banehfenehrang  nnd  der  HebmateriaUen  benieben,  endlich  die  Bniehtnng  toh 
Industriellen  Etablissements  zu  den  vorgenannten  Zwecken. 

4.  Die  Daner  der  Zweigniederla<;sung  ist  beschr&nkt  auf  die  Daner  des  recht- 
lichen Bestandes  der  Actien-Gesellschaft  sur  Verwerthoog  der  Ostorreiehischeo  nnd 
nngsrisdien  Fntente  Th.  Langer^  fai  dsn  Utaidem  dv  ongniisdien  Krone. 

Des  Slnaunea^tal  der  GessUseUft  Ist  mit  600.000  iL  <i.  W.  ftstgeeetit  »d 
wird  aus  8000  StBek  anf  den  Ueberhringer  lentanden  und  nntbeilbnren  Aetien  i  100  fl.  9.  W« 
gebildet 

6.  Zu  Repräsentanten  der  Wiener  Zweigniederlassung  wurden  bestellt :  Theodor 
Langer,  Ingenieur ;  Q.  Baron  de  Beiles  eine,  Privat,  nnd  Ftmm  L  0  b  1  i  eh, 
Bigenienr,  sUnuntlieb  ia  Wien. 

7  Die  Firma  der  Zweigniederlassung  wird  in  der  Art  gezeichnet,  daß  unter  dem 
mit  Stampiglie  vorgedruckten  oder  von  wem  immer  i^eschricbenen  Wortlaute  der  Firma 
je  zwei  der  bestellten  Repräsentanten  in  beliebiger  Reihenfolge  ihre  Namen  eigen* 
bindig  schrsibsn. 

8.  Die  KnndnuMhnngen  der  Gesellscball  weiden  im  Amtsblatte  des  nngerisdu» 
Stnats«  verlfflBtttltcibt 


Separat- Abdt*  ti  che, 

Ueber  Verlangen  erhalten  die  Herren  Autoren  bis  7.\\v  Anzahl  von  nO  Stflck 
Separat- Abdrücke  vuu  ilureu  Aufsätzen  oder  Vorträ(;eu  gratis ^  em  MehrhtMlarf  wird  zimi 

Selbstkostenpnis  heredinet 


Im  SaHMtvMlte*  das  VwHats.  —  Tei«nniorai«b«c  BaSwimrt  H.  lasslsi;. 
Xb  OomniMtos  M  Lekaaee  A  M>ntzel,  Ituchhandlung  nir  TMhnik  und  Ka«tt^  I.  XinitMlitiMM  M. 

Druck  TOB  B.  SpiM  *  Co.  in  Wlra. 
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Mittheilungen 

fBriesfoiiiigFiriieriiEiliisU-iii^ 

,  OlkMlii  Oigii  1«  Tiiliite  4«  ktimttliiilii  loaOtaliiB. 

In— rrtwi'  Aiilmlnllwtiqng  Wien,  YIL  IfaiUbUftratnaM  100. 

IL  Jalirg.  Wieu,  im  October  1894.        "    10.  Ueft. 


L  Vereins-AiigelegenlieiteiL 


1.  Nennzeliiite  Vereinsveraaunnlniig  am  16.  April  1894. 

Yortriif  det»  beb.  mut,  Clvil-Ingenieara  Uerm  Anton  Seemiller:  J[>l9  Betriebs- 
koftn  TM  ElMBbakiMB  alt  tf MieUw  BegcttnAnf  ier  Zigfitrimruigs-,  reip. 

Eakangduntn." 

Oer  Herr  Voi^itzeade,  Civil-Io|;«iieiir  £.  A.  Ziffer,  begrtt£t  die  Vergammlang 
mit  nachstehender  Ansprache : 

Geehrte  Herren! 

Ich  habe  Ihnen  heute  einige  geschäftliche  Mittheilungen  zu  machen, 
und  awar  tot  AUem,  daas  Ihr  Anaaehnsa  in  GemAAbeit  des  §  8  der  Vereins- 
Satznagen  beachloasen  hat,  die  erste  ordentliche  G^eral-Veraammlung 
am  Montag  den  30.  d.  M.,  7  Uhr  abends,  in  diesem  Locale  mit  folgender 
Tagesordnnog  abznhalten: 

L  Bericht  des  Vereins-Aosachnsses. 
8.  Jabresrechunng  pro  1898. 
a.  ET6tttneIle  Anträge. 

Bieran  wu'd  sieh  ein  Voitrag  des  Director  WÜhelm  Hailama 
anschliessen. 

Ich  bitte  die  Heiren,  sich  bei  dieser  General-Versammlong  recht 
zahlreieh  dnfhiden  m  wollen. 

Endlich  dar!  icii  iiidit  unerwähnt  lassen,  daß  in  deiu  „Dulletiu  de 
la  Comniis.siün  internationale  du  congres  des  chemius  de  fer,"  welches 
in  Monatsheften  in  Brüssel  herausgegeben  wird,  und  als  Oigan  des  inter- 
nationalen Eisenbahn-Congresses  fnngirt,  dessen  Tagung  im  Jont  kommenden 
Jahres  in  London  in  Aussicht  genommen  wui-de  und  bei  dem  anch  einige,  das 
Localbahnwesen  betreifende  Fragen  zur  Vei'handlnng  gelangen  werden,  eine 
höchst  schmeichelhafte  Benrtbeilnng  unseres  Vereines  and  unserer  Pnbli- 
cationen  enthalten  ist.*) 

*)  Siehe  4.  Heft  der  jiMitthetlangen",  S.  217  ex  UU, 
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In  dem  diesjährigen  Febi  uar-Bulletin  wird  aiU  die  Gründung  unseres 
Vereiue.s  und  die  Heranspabe  seiner  Mittheilungen,  mit  Aufgabe  dtr  ab- 
gehaltenen Vorträge  imd  der  sonstigen  wichtigen  Aul.satze,  sowie  der 
zeichueiischen  und  bildlichen  Daistellungen  in  auerkennenswerther  Weise 
buigewiesen.  Die  beregte  Beeenaion  sdilieflt  mit  den  Worten :  „Wir  be- 
glückwünschen diesen  nenen  Verein,  wodnreh  in  Oeeterrdch  ein  Central« 
Organ  gescbalFen  ist,  in  dessen  Pablicationen  alle  Arbeiten  nnd  Voi'gftnge 
besprochen  werden  können,  die  gegenwärtig  sich  nnr  ganz  vereinzelt 
vorfinden  ood  auf  das  Local*  nnd  Straßenbahnwesen  beziehen,  welches  in 
Oesterreich-Ungarn  einen  großen  Aufschwang  genommen  hat.*" 

Herr  Ebenbaliu-über-Iuepector  Gustav  Pnchberger  uimmt  das  Wort : 

Unser  Verein  hat  in  so  kurzer  Zeit  im  allgemeinen  eine  solche 
Anerkennung  gefunden,  wie  wir  dies  auch  heute  erfahren,  daß  er  bereits 

eine  achtunggebietende  Stellung'  im  Eisenbahnwesen  einnimmt. 

Nachdem  nun  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  sowie  überhaupt 
gi  ößere  oder  kleinere  Bahn  Unteraehmimicren  an  der  Thätigkeit  unseres 
Vereines  ein  Interesse  haben  dürften,  desgltifli  'n  auch  einzelne  diesen 
Verwallunj^en  anprehcn-ende  PersMUHn.  erlaube  ich  mir  die  Anfraj^e,  ob 
nicht  die  Eisenlpahn-Gesellsehallen  eingeladen  worden  j^ind,  dem  Vereine 
als  Körpersclialten  beizntreteii.  oder  ob  der  Herr  Vorsitzende  dies  zu 
thun  gesonnen  ist.  Es  dürfte,  wie  ich  aus  einzelnen  Bemerkungren  unlieilen 
darf.  Geneigtheil  vorhanden  sein,  seitens  der  Directionen..  Beamte  des 
bau-  und  betriebstechnischen,  sowie  des  commerciellen  Faches  als  Ver- 
treter in  den  Verein  zu  delegireu. 

Der  Herr  Voititsende: 

Ich  danke  dem  geehrten  Herrn  Vorredner  f&r  die  gegebene  An- 
regung, jedoch  muss  ich  erw&hnen,  daß  der  Ansschuss  es  bisher  unterliess, 
besondere  Einladungen  an  Körperschaften  ergehen  zu  lassen.  Nnr  bei 
Begründung  des  Vereines  wui-den  bekannte  Persönlichkeiten,  welche 
den  verschiedensten  fierufskreisen  angehören,  zum  Beitritte  eingeladen; 
seit  jener  Zeit  wurden  nach  dieser  Richtung  hin  keine  weiteren  Schritte 
unteniommen,  weil  man  annehmen  kann,  daß  die  Arbeiten  des  Vereines, 
sowie  seine  Publicatiouen  bekannt  sind  nml  daher  jene,  die  ein  Interesse 
besitzen,  dem  Vereine  beizutreten,  ohneliin  wissen  wohin  sie  sich  zu  wenden 
haben.  Ich  kann  sagen,  daß  in  dieser  Beziehung  speciell  vom  Auslande 
wiederholt  Ansuchen  wegen  Aufnahme  in  den  Verein  gestellt  worden  sind. 

Wenn  die  Herren  aber  der  Ansicht  sind,  daß  es  für  den  Verein 
von  irgend  einem  Nutzen  wäre,  Eiseiiltahn-Geseiisciiafien  zum  Beitritte 
einzuladen.  (*dn-  sich  im  Vereine  vertreleii  zn  lassen,  so  will  ich  dies 
gerne  tliun.  mru  hu^  aber  beifügen,  daß  der  Verband  der  iistn  icichisrlien 
l^ocalbalmen  mit  meinen  Mitgliedern  ohnehin  dem  Vereine  angehört,  und 
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daß  dieser,  wie  srlum  nm  'lern  1'ite!l)latte  der  Vereins-]\Iitfli*  iiUiigfü  ei-sicht- 
lich  ist,  aucli  als  Organ  des  Verbandes  der  üsterreiehi.schen  Locallialiiien 
fuugirt.  Es  ist  aucli  zu  erwägen,  ob,  weim  eine  solche  Einladnng 
blos  auf  die  Eisenbahnen  beschränkt  bliebe,  uicht  die  eine  oder 
andere  Körperschalt,  aii  welche  eine  Ji,mladuiig  unterbliebe,  verletzt 
werden  könnte. 

Jedenfalls  danke  ich  fltr  die  gegebene  Anregung,  welche  ich  in  dner 
AiuMcbnssaitzung  zur  Beratbnng  nnterbreiten,  nnd  hierfiber  in  einer 
späteren  Versammlung  Mittheilongr  machen  werde. 

Ick  erlaube  mir  nun,  Herrn  Ingenieur  Seemiller  zur  Abhaltung 
seines  angekfindigten  Vortrages:  »Die  Betriebskosten  von  £isen 
bahnen  mit  specieller  Begründung  der  Zugfürderungs* 
resp.  Hebungskosten*,  einzoladen. 

Herr  Ingeoiear  ä  e  e  tu  i  1 1  e  r  ergreift  sodann  das  Wort  : 

In  der  „Wochenschrift  des  OesteiT.  Inq-enienr-  nnd  Architekten- 
Vereines"  Nr.  24  und  25  ex  1891  wurde  von  Herra  W.  Heyne, 
k.  k.  Regiemngsrath  und  emer.  rrofe<*sor  d>  r  technischen  Hochsclmle  zu 
Graz.  ,.Ueber  den  Einfln>s  der  ]^ahnstei|^iiiii:i  n  auf  dii'  H"tr!eb.skosten", 
eine  Formel  für  die  B^^jvcjinunc:  der  Betriebslvosten  Yei<iiit_-nilicht,  weiche 
sich  wie  keine  der  bislier  bekannt  gewordenen  zur  Kentabilitätsbeiech- 
nung  von  Eisenbahnprujecten  eignet. 

Diese  Formel  lautet: 

A  =  1042  -h  (0  0059816  -p  0*001167  7.)x  fl. 
=    o    +  (       b       +       « *      )  fl-j 

worin  a  dne  Gonstante,  weldie  die  jährlich  pro  Betriebskilometer  für  alle 
F&Ue  zu  machenden  Ausgaben,  6  eine  von  den  Verkehrsmassen  x  abhängige 
Variable  für  die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung,  der  Bahnaufticht 
und  Bahnerhaltnng,  des  commerdellen  und  Stationsdienstes  nnd  der 
Zugsfördenmgskbsten  in  der  HoriEontalen,  «  die  mittlere  Steigung,  e  x  die 
Hebungskosten  fOr  die  Masse  a*,  x  die  pro  Jahr  und  Betriebskilometer 
beförderten  Personen  und  Netto-Tonnen-Eilometer  bezeichnen. 

In  dieser  Formel  sind  zum  ersten  Male  die  Hebnngskosten-  eotx 
enthalten. 

Bisher  wurden  für  ein  gegebenes  Bahnpi  oject  die  Betrieb.skostett 
meistens  ähnlicher  Balinen,  wozu  die  Statistik  der  österreichisch- 
nngariseben  Eisenbahnen  genügende  Anhaltspunkte  bietet,  —  so  lange 
die  mittlere  Neigung  a  keine  größere  war  —  aber 
auch  nur  dann  —  genommen. 

Jetzt  wird  man  es  aber  beinahe  dm'chgängig  mit  Babnprojecten  zu 
thnn  haben,  wo  die  mittlere  Neigung  «  =  grösser  ist,  k  und  h' 

die  Hebungen  in   beiden  Kichtungen   und  /  .die  Länge  der  Bahn 
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t)edeatet.  Fttr  diese  ist  in  der  Statistik  keine  Analogie  vorhanden,  vefl 
darin  x  überhaupt  nicht  vorkommt. 

Mit  Hilfe  dieser  Formel  von  Heyne,  so"v\ie  auf  Grund  der  eigenen 
Studien  über  die  Betriebs-  und  Hehungskosten,  welche  ich  bei  Verfassung 
des  Generalprojectes  für  die  Localbahn  mit  gemischtem  Abt'sehen  Betriebs- 
system, Küflach-Knittelfeld,  31  hv  lang,  5*2  Miili  Liuklen  Anlage- 
kosteu  und  einer  mittleren  Steigung  von  17-2^/oo,  im  Jahre  1BH9  auf  Grund 
des  Bericlites  von  G  o  1 1  s  c  h  a  1  k,  emer.  Maschinen-Director  der  k.  k.  priv. 
Südbalm-Gesellschaft,  über  die  Betriebs-,  besondei-s  aber  über  die  Zug&fürde- 
rungskosten  auf  dem  Gesammtnetze  und  den  Hauptlhiien  dieser  Gesellschaft 
gemacht  hatte;  endlich  mit  Hilfe  der  sehr  flch&tsenmrthen  Hittheiimigen 
des  Herrn  Hofrathee  M.  R.  t.  P  i  e  h  1  e  r,  Yerkehndirector-StelWertreters 
der  k.  k.  General-Direction  der  Osterrdefaisehen  Staatabafanen  —  konnte 
ich  mit  Benützung  der  Eisenbahn^Statiatik  des  k.  k.  Handelsministerinms 
einige»  wie  ich  glaube,  nennenswertbe  Besnltate  erzieläa. 

Der  heutige  Vortrag  mnas  sieh  wegen  der  geringen  zur  Verfügung 
stehenden  Zeit  anf  den  zweiten  Theil  meiner  Abhandlung  beachrftnken, 
während  der  erste  Theil  in  einem  Vortrage  in  der  Fachgruppe  der  Bau- 
und  Eisenbahn-Ingenieure  des  Oesterr.  Ingenieur-  und  Architekten- Vereines 
behandelt  wurde.  Nichtsdestoweniger  bin  ich  gezwungen,  der  Deutlichkeit 
halber  hie  und  da  auf  den  ei-sten  Theil  zurückzugreifen,  sowie  jetzt 
durch  Vorßdirung  der  Tabelle  13  aus  Gottachalk's  Bericht 


Mittlere  Achsenzahl  und  B rnt tobelastung  ^r o  Zug 

am  Semmering: 


Jahrgang 

Achsenzahl 
bei 

Brattobolstg. 
hi'ToiiiMii  bd 

D  a  T  0  n 

Personen- 

Last- 

• 

a 
a> 
a 
o 
» 

flu 

Last- 

uia 

netto 

tara    |  netto 

bei  PenoBcnaSgea 

'  bei  LeitaBgen 

Z  0  g  e  u  1 

in  T  0  u  u  e  u 

1676 
1876 
1877 

20 
20 

1 

32 

81 

81  1 

74-8 

79-8 
70*48 

147-8  1 

1 

144-7 ; 

147-2^ 

o       1  ^ 
r>i        1  2 

tO         1  « 

»  1 

lO 

op 

X 

« 

Verbleibt 

1 

UittAl 

20 

si-ssj 

77'W 

146-41 

70-8    j  714 

79-68 

66-78 

In  dieser  Tabelle  wurde  die  Tara  aus  der  Achseuzahl  und  den  aus 
der  Statistik  der  Jahie  18B5,  1886  und  1887  für  die  Sadbahn  geltenden 
Gewicliten  der  Achsen,  vom  Verfasser  gerechnet. 

Siehe  Tabelle  I,  Achsengewichte  der  Südbahn. 
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A  u  1  w  a Uli  a a  L e i  sj  t  u  n  g  b  e i  P e  r  s  o  ii  e  n-  u n  d  L a s  t  z  ü g e  u 

Uli  d  d  eren  Ko  steii. 

Nach  ,.(t  0  1 1 8  c  h  a  1  k's  liericht"  belaufen  sich  die  Zujirsfördenings- 
Kosten  eines  Personenzages  am  Semmeniig  auf  ca.  so  viel,  >vie  ein  ein- 
facher Lastzug. 

Die  Leistungen  waren: 

Peraonenzog«-     Brutto-  Brutto-Tonnm- 

KiloTuetor        Tonneü  Kilometer 

bei  Personenzügen    .    .  1:^6.843  X  77  94  =  9,886.143   .    .    Ü.  70.585 

H«tto-  Toubwi- 

Tonnen  Kilonietfr 

,  „  126.843  X  7  14=     9o5.r,59  .    .    „  70.585 

N«tto-Per»on0D- 
Perm.  KUoimter 

imd  bei     n  1S6.848  X  95*Sl  ^  12,075.454  .   .   „  70.586 

daraoft: 

70  585 

1000  Fter80|ieii-Bnitto*Toimeiikilom.  ss  —        -  =s  fl.  7*140 

H.ooo'14o 

70  .^85 

1000  Penoneii-Netto-ToiuieDkilom.  -—  =  fl.  77*988 
1000  Peraonen-Eilometer .  .  .        -  — fl.  6*846 

0-454 

Laatzttgs-        Bratto-  Brutto-Tonoan- 
Eilometpr       Tonnen  Kilometer 

bei  Lastzügen  439.302  X  146*41  =  61,318.206  =  fl. 244.467 

Netto»  N«tto-ToB 


nnd      «        439.302  X  66*78 89,336.688  »  fl.  244.467 

9AA  4.A7 

folglich  1000  Bnitto-Tonnenkilometer  =  ^  =  fl.  3'801 

■  64.J18'a06 

und      1000  Netto-ToimenkiloBieter .     -^-r^— 8*389 

Hieraas  ersieht  man,  daß  die  Zugsförderangskosten  am  Semmerin^ 
weder  in  der  Brutto-  noch  Netto-Einheit  gleich  oder  nur  anuäliernd  gleich 
wav^^Ti:  plieusn  waren  auch  die  Kosten  des  Per^onenkilometers  vom  Toinieu- 
KUiinit^tei-  V(  r.schieden.  Das  Netto-Tonuenkilonieter  bei  Persoiipnzii'iren 
kostete  mehr  als  neunmal  so  viel,  als  bei  Lastzügen.  Das  ßi  utto-Toiiueii- 
Kilometer  bei  Personenzügen  kostet«^  abei-  nur  das  Doppelte,  als  jenes  bei 
Lastzügen.  Dies  ist  ein  deutlicher  Beweis,  daß  die  ZugrsfÖrderungskosten 
und  somit  auch  die  Hebuugskosten  für  die  Netto-Gewichtseinlieit  bei 
Personenzügen  gegenüber  den  Lastzügen  ganz  bedeutend  wachsen. 

Arbeitsieistungs-Differeuz  fflr  Personen-  and 

Ii  a  s  t  z  ü  g  e. 

Ich  habe  die  Arbeitsleistung  der  Maschinen  bei  Personenzügen  und 
Lastzügen,  für  die  Semmeringbahn,  die  westliclien  Staatsbahnen  und  die 
Graz — Eöflacher  Balm  gerechnet  und  geAindeii,  daß  diese  Arbeitsleistung 
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aiH  Senimei  ing  7nial,  Vx  i  der  Staatsbahn  19mal,  und  bei  der  Graz— Köflanher 
Balm  lür  lOOö  Netio- 1  oimenkilometer  bei  Persoueuzügeu  17mal  so  groß 
als  bei  Lastzügen  war, 
wobei  am  Semmering 

auf  1  Personenzug  71       auf  1  Lastzug  ftö  t 
bei  dea  westlichen  Staatsbahnen 

auf  1  Peraonensog  6'85      „  1      „    142-6 1 
anf      Qraz— KOflacher  Bahn 

auf  1  Personenzug  4-60 „  1      ,     139*4 1 

kamen. 

Dieser  Vergleich  ist  in  vollkommener  Uebereinstiunninng : 

1.  mit  der  Thatsache,  daß  anf.  allen  Bahnen  die  Personenwaggons  mit 
40  Sitzplätzen  7—8 1  viegtsn  und  die  Nettolast  pro  Waggon  im 

Maximum  ^^-^ssiSt,   gewöhnlich  aber  bedeutend  weniger, 

beträfet ;  wähi*end  die  Güterwagen  mit  einer  Tara  von  5 — 6 1  im 
Maxiumu»  mit  10  ^  gewöhnlich  aber  mit  5<  belastet  sind; 

2.  mit  der  früiier  ang-eführten  Tabelle  13  von  Gottschalk. 

Es  resoltirt  dai'aus,  die  Wichtigkeit  der  Feststellung  iler  Ver- 
hältnisse, 

«)  der  Personenzahl  zu  den  Lasten, 

^0  des  Pei'sonengewichtes  zum  Lastengewiclit,  ■  -  . 

c)  des  zu  befördernden  Netto-  zum  Bruttogewichte, 

Ulli  die  (Jiüße  der  Hebung  und  des  Hebungs-Coeflficienten,  ohn^  welchen 
keine  richtigen  Zugslörderungskosten  entwickelt  werden  können,  zu  be- 
stimmen. ... 

Vorher  wnrdie  berechnet,  dafi  das  Vorhflltnis  der  beförderten 
Bnitto>Tonnenkilometer  zu  den  .Netto-Tonnenlülometefn  amSemmeiing 
gldch  9*453:1  war. 

Aus  der  Statistik  ei-gibt  sieh  für  das  Gesammtnetz  der  Sttdbahn 
ans  dem  Mittel  der  Jahre  1886,  1887  und  1888  folgendes  Verfailltnis 
pro  Betriebskilometer  : 

697.712  Netto-Tonnenkilom. :  1,461.862  Brutto-Tonnenkilom. « 1 : 2-4468. 

Man  wolle  aus  diesem  die  Uebereinstimmung  der  Berechnungen  in 
Gottsehalk's  Bericht  mit  der  Statistik  und  die  Bichtigkeit  der  daraus 
resultirenden  Berechnungen  für  das  Nettogewicht  der  Personen  und  Lasten 
in  der  erstangefiihrten  Tabelle  ersehen. 

Ermittlung    des    H  e  1)  u  ii  g  s  -  C  o  e  f  f  i  ci  en  te  u    aus  den 
Hauptiinien  der  k.  k.  priv.  S  ü  d  V)  ;i  h  n  -  G  e  s  e  lisch  a  tt  in 
den  Jahren  1875,  lö76  und  ls77. 
Berechnet  man   für  das  Gesammtnetz  und  für  die  Hauptlinien 
dei*  Südbahn  Kufstein— Ala,  den  Brenner  imd  den  Semmeiing  aas 
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G  0 1 1 8  c  Ii  a  1  k's  Beliebt,  den  Hebungs-Coeffidenten  ans  den  Steigungen 
und  den  Kosten  pro  looo  Bratto-Tonnenkfloneter  durch  die  Division  dw 
Kosten  nnd  der  Steigiingsdüferenzen,  so  erbftlt  man  denselben  mit 
0'4336,  somit  fttr  1000 1  Netto  nach  obigem  Verfaäitnis  von  1 :  2*453  mit 
l'06d6  fl.  anf  1  ib»  nnd  1  m  Hebung. 

Dieser  ermittelte  Hebmigd-Coefficient  ist  kaum  anzufechten,  weil  er 
ans  den  Daten  einer  Eisenbahn-Oesellschaft  abgeleitet  wnrde,  welche  ihre 
Linien  seit  circa  30  Jahren  betreibt  nnd  weil  sowohl  das  Gesamrotnets, 
wie  die  hier  entwickelten  Hanptlinien,  von  einer  Hand  betrieben,  emen 
ziendicfa  gleichmäfiigen  gedringten  Verkehr  besitsen,  daher  alle  anf  die 
Hebnngskosten  Einflnss  nehmenden  Factoren  glddimftfiig  einwirken. 

Wenn  non  auch  die  Betriebskosten  der  k.  k.  priT.  Sttdbahn^Oesell- 
schaiti  ftlr  welche  Gottschalk  die  Berechnungen  anstellte,  seit  dem 
Jahre  1877  sich  wie  bei  allen  andern  Hauptbahnen  nahezu  in  allen 
Zweigen  vermind^  haben,  n.  z.: 

a)  in  der  Verwaltung  durch  Veireinftcbung  derselben, 
h)  in  der  Bahnerhaltung  durch  größere  Ausgaben  beim  Baue,  durch 
stärkere  Schienen  etc., 

c)  in  den  conunercieilen  und  Stationadienstkosten  durch  stärkere  Aos- 

nützung  des  Personals, 

d)  in  der  ZagttJrdening  durch  Verbesserung  der  Maschinen,  des  Fahr- 
parks etc.  nnd 

iu  allen  vier  Zweigen  durcb  den  größeren  Verkehr, 

so  gelten  diese  Verminderungen  doch  hauptsächlich  nur  fiir  ältere  schon 
bestehende  Bahnen,  welche  bedeutenden  Güterverkehr  besitzen,  aber 
nicht  f ii r  j  un  0  L  0  c  al b a hne n,  wenn  d er  en  Verkehr  nicht 
überwiegend  in  Massengütern  besteht. 

Die  größten  Differenzen,  die  Herr  Hofrath  M.  K.  v.  Pich  1er 
aus  der  ei-sten  Formel  des  Herrn  Regiemngsrathes  .H  e  y  n  e,  welche  dm 
H  e  b  u  n  g s  -  C  0  e  f  f  i  ci  c n  t  e n  noch  nicht  enthielt,  im  Vprs:leicli  mit 
den  wirklichen  Betrieliskosten  li*'iausrechnetc,  fanden  sich  durch- 
wegs l)  e  i  reinen  P  c  r  s  o  n  e  n  b  a  h  n  e  n  oder  solchen  mit 
schwachem  Güterverkehr  in  Verbindung  mit  starken 
S  t  e  i  g  n  n  rr  e  n. 

Es  wäre  gewiss  am  besten,  dem  Vorselilage  des  vorgenannten  Hemi 
Hofrathes  zu  folgen  und  für  jc  lc  zu  schaffende  Bahn  eine  dotaillirte 
Rentabilitäts-Berechnung  autzustellen.  Allein  erstens  stehen  den  Local- 
bahn-Vorconcessionären  die  Herren  Eisenbahn- Betriebsdirectoren,  denen 
solche  Au&tellungen  geläufig  sind,  nicht  zur  Veifiignng ;  zweitens  fehlt 
hielQr  gewöhnlieh  das  Geld. 

Die  große  Verschiedenheit  der  Betriebskosten  rcsultin  haujitsächlich 
ans  den  y^rschiedenen  Verkehrsmassen,  Längen,  Neigungen  und  dem 
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3etriebfr€liarakter  der  Bahnen,  weshalb  eine  Grnppimng  derselben 
nOthig  ist 

Wie  diese  Gmppimng  yorznnelimen  sei,  dflifte  sattsam  ans  der 
Tabelle  I  an  ersehen  sein,  in  welcher  aefan  Ostetreiehisehe  Bahnen 
nnd  die  Harzbahu  Tanne^Blankenbarg  mit  sllen  jenen  Beziehnngen 
angeführt  sind,  welche  anf  die  Gesammt-Betriebs-  und  Zngsfördenmgs- 
Kosten  einwirken. 

Tabelle 

mit  11  Bahnen,  nach 


üt.  der  statistischen 
Tabdlen 

nach 
Hqrne 

666 

697  1 

717  1 

799 

>  in  den  Jahren 
17  und  1888 

J 

9 

(3 

's 

1 

i 

Durcb- 

• 

Name  der  Bahn, 

geonlnet 
iMMit  dar  aitäeraa 
SMgung  « 

Chutkler 

Eigengewicht 
pro  Adue 
der 

schaittlich 
Wim  die 

besetzt  mit 

Post 

der 
Bahn 

'  bfiSS  i 

.    a  r->  \ 

3   - ' 
'S  tö 

CO 

« 
•i 

s 
« 
a 

• 

t 

s 

< 

1 

1 

Betriel 
181 

i  Mittl 

Pere( 

1 

Persc 

9 

||    kni  i 

a 

Wageu  in  t 

Zahl 

t 

1 

1 

1  . 

4  • 

» 1 

6 

7 

I 

Radkenbo^'Spielfeld 

Xioetlbdm 

1-O60 

8-64 

9-64 

t-n 

1  11 

n 

Eaiaer  Ferdia.-Nordb. 

Hauptbahn 

MTO 

1  4  31 

2-82 

3-67 

2-41 

m 

Sfldbaha-G6Mlliduift  . 

Euptlnhii 

2220  Q 
^2178- 2 
2178-2 

2- 184 

1 

i  3-54 

2-64 

3-71 

2-47 

IV 

Wien-^FMtendorf  .  . 

Nabeabahii 

iH 

1  9-573 

8-79 

9-68 

8- 19 

2-76 

^1 

WestL  Staatsbahnen  . 

Hauptbahn 

S8o8-8| 

2-776 

401 

9-78 

4-86 

2-30 

VI 

Baict-^PikiM  .  .  . 

Localbabn 

198-9 

8  M4 

4-40 

8-11 

t-86 

1-88 

Vli 

Graz— Köiiach  .  .  . 

Localbahu 

90-6 

8-572 

3-57 

2-47 

3-77 

2-49 

VIU 

,  Istriuer  Bahn  .  .  . 

NdraBtalm 

4-691 

8-88 

9-71 

161 

IX 

Dalmatiner  Bahn  .  . 

Nebenbahn 

108  S 

7047 

3-88 

9-58 

5-iy 

2-28 

X 

Loobai— yordwnberg . 

LooalMm 

16-5 

7*66« 

8-84 

9-64 

8-89 

8-48 

XI 

Hanbalm  j 

Tanne  —  Blankenburg 
ui.  Abt'Bcbem  System 

Iiooalbaha 

80-5 

10- 60« 

4*59 

8- 11 

4-10 

9-69 
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Difise  BaluNii  sind  uteli  steigeDdeiii  a  geordnet  ond  man  ündet  in  der 
Tabelle  imter  den  finbriken: 

1  den  Cbarakter  der  Bahn; 
S  deren  Lange; 

3  die  mittlere  Steigiinsr  =  a  =  ^  "j"/'  ;  .  .  • 


4  und  6  das  Eigengewicht  der  Personen-  und  Lastwagenachsen; 
■  I 

steigendem  «  geordnet 


m 

665 

IwrediDet 

900 

864 

Bencbset 

1 

Pro  1  km  Betriebslänge 
gefördertes 

•s  '5 

•1 

Pro  1  Am  Betriebs- 
l&nge  «ntfUleide 
wiikUdiB 

i 

Hiemiu 
pro  1600  N«tt«-To]meii- 
Kilometer  «ttMeade 

VerhSltnis  de 
Netto-  zum  E 

wirkliehea 

Nettogewicht 

BraMff- 
gowiehi 

jOesammt« 
Betriebs- 

Zogfilrd»' 
niigt-. 

ZagfOrde- 
nuigs- 

ToBBttkUoBUter 

KoslMi  in  GoldMi 

8 

»  1 

1  « 

11 

18 

u 

n.%n 

Itl.fN 

1:112 

1.481 

861 

S7-I81 

l46fU 

],S37.724 

3,155.260 

1:2  55  ^ 

11.936 

3.485 

9-644 

2-7753 

607.712 

1,401.863 

1:S'46  ! 

1 

7.107 

8  166 

11-891 

8-6071 

il2.464 

938.510 

1:8'12 

1 

4.956 

1.867 

11-901 

8'0697 

1,013.244 

i 

1  : 2-92  j 

5.235 

1.620 

i     15  o»y 

4-6689 

st.scs 

ISt.6i7 

l:t«l 

1.244 

864 

t4-768 

7-S41S 

344.475 

733.559 

1:213 

6.235 

1.284 

18-100 

8-5828 

M.ltS 

171. 7IS 

l:ll(» 

2.104 

696 

SISII 

U-4t84  i 

63.405 

1 

1:2-48  1 

1.13» 

864 

44- MI 

14-24(0 

141.410 

282.480 

1  :2  00 

4.401 

966 

31  122 

6*6812 

ao  113 

205.467 

1:2-66 

8.025 

1.4S9 

87-708 

17-6720 
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6  und  7  die  durchschnittliche  BesetzuDg  der  Achsen  mit  Personen  mid 
Belastung  mit  Gütern; 

8  „     9  das  pro  Beü'iebskiloraetev  geföi'derte  Netto-  und  Bruttogewicht ; 
10  das  Verhältnis  des  Netto-  znm  Brattogewicht; 

11    „   12  die  pro  Betriebskilometer  entfallenden  wirklichen  Gesammt- 
Betriebs-  und  Zugsförderungskosten; 

13  a   14  die  daraus  resultirenden  Gesanimt-Bet  riebs-  und  Zugsforderungs- 
Kosten  pro  1000  Netto-Tonnenkilometer. 

Die  Daten  dieser  Tabelle  sind  lür  die  ersten  zehn  Bahnen  der 

Eisenbahnstatistik  des  k.  k,  HandHlsministeriums.  die  pntsprpclifnden 
mittleren  Steigimge:!  gröliteiitheil:?  den  Tabellen  des  ilerrii  Kegierungs- 
rathes  Heyne,  die  Harzbahn  Post  XI  den  gütigen  Mittheilungen  des 
Herrn  hu  ei  der,  des  Erbauers  und  Betriebsdii-ectors  derselben, 
entnommen. 

Der  Hen*  Regierungsrath  Heyne  hat,  wie  bekannt,  seine  eingangs 
angeführte  Formel  aus  den  Daten  von  dreizehn  österreichischen  Bahnen, 
worunter  die  zehn  dieser  Tabelle,  entwickelt  und  hiebei  « =  der  Snmme 
der  pro  Betriebfr-Eilometer  und  Jahr  beförderten  Personen-  nnd  Netto- 
Tonnenkilometcor  bestimmt. 

In  äet  hier  vorliegenden  TabeUe  I  sind  jedoch  die  pro  Betriebs- 
Kilometer  nnd  Jahr  beförderten  Nett  o-Tonnenkilom  et  er  sar-f  y  = 
der  Snmme    der  beförderten  Personen-Kilometer  X 

75 

und  der  GUter-Netto-Tonnenkilometer. 

Herr  Dir^ctor  Gottschalk  rechnete  durchwegs  auch  f&r  die 
Personenzüge  mit  Bratto-TonnenkUometer. 

Der  Hebuugs-Cogfficient  kann  nur  dann  richtig  sein, 
wenn,  so  wie  bei  Lastzügen,  auch  bei  Personenzügen  die 
gehobenen  Gewichte  in  Rechnan<j:  kommen! 

Betrachtet  man  die  letzte  Kubrik  dieser  Tabelle  mit  den  Ge- 
ssanimtbeti-iebs-  und  Zntrfördernngskosten  pro  lOOf)  Netto-Tonnen  der 
Reihe  nach,  so  findet  man  aus  Post  I  (in  die  iiahnUiue  Radkersbnrff — 
Spielfeld  sowohl  die  Ge.sauimt-Betriebskosten  als  die  Zugsfördeiungs- 
Kosten  entsprechend  dem  a,  am  höchsten.  Die  Gründe  hiefür  liegen  in 
der  Bnbrik  d  wegen  der  geringen  Länge,  hauptsächlich  aber  in  den 
Verhältnissen  der  Rubriken  6:7,  8:9,  welche  in  der  Bnbrik  lO  grell 
hervortreten. 

Ans  Post  Vlil,  Istrianer  Bahn,  geht  ganz  ähnliches  hervor,  jedoch 
nicht  mdu*  so  grell,  weil  diese  Bahn  eine  grOBere  Länge  hat  und  das 
Verhältnis  der  durchschnittlich  mit  Personen  und  der  Belastung  mit  Gfltem 
besetzten  Achsen  ein  besseres  ist. 
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Post  VI,  Bares  -  Paki  ac,  zeigt  wieder  ähnliches,  jedoch  schon 
bedeutend  gebessert  dnrdi  die  Bnbtik  9,  durch  das  noch  gflnstigei*e 
Verhältnis  der  Rubriken  6:7,  8:9. 

Betrachtet  man  die  weiteren  in  der  Tabelle  enthaltenen  acht  Bahnen, 
so  sieht  man  nnr  mehr  ans  Port  IX  ein  Herrorspringen  ans  der  Beihe 
durch  za  große  Oesammtbetriebs-  ond  nur  noch  etwas  zu  große  Zug- 
fdrderangskosten,  wdche  hier  nur  mehr  dorch  die  geringen  Ve r- 
k  e  h  r  B  m  a  s  s  e  n  begründet  sind. 

Die  restlichen  sieben  Bahnen,  Post  II,  III,  IV,  V,  Vn,  X,  XI,  in's 
Ange  fassend,  findet  man: 

1.  daß  die  Harzbabn  Post  XI  infolge  ihrer  geringen  Betriebst 
massen  die  gi-ößten  Gesammt-JS^ebS'  ond  ZQgsf&rdfinlng^&ofltell 
hat,  obsehon  nnr  mehr  wenig  größer,  als  es  ihrem  höchsten  a  in  der 
Beihe  entspricht; 

3.  daß  die  Localbafanen  Ptot  IH  ond  X  und  die  Nebenbahn  Post  IV 
etwas  geringere  Zugs fördernngs-,  aber  größere  Gesammt- 
Betriebskosten  als  die  Hauptbahnen  Post  II,  III  und  V  haben. 

Die  erstere  Relation  resultirt  ans  dem  Localbahn-Charakter  (keine 
Eilzflge),  besonders  aber  aus  dem  außerordentlich  gfinstigen 
Verhältnisse  des  Netto-  znm  Bruttogewichte  1 :  9*18, 
1:2*13,  1 :  2*00;  die  zweite  Relation  aus  der  geringen  Länge,  in- 
folge dessen  die  Verwaltungs-  und  commerdellen  Kosten  pro  Betriebs- 
Eilometer-  nothwendigerweise  größer  werden  mflssen. 

Die  Bahn  Blankenburg— Tanne  mit  gemischtem  A  b  fachen.  Betriebs- 
Systeme  bildet  den  würdigen  Schluss  der  Reihe  durch  das  größte  «, 
passt  aber  ganz  gut  in  die  durch  die  drei  Haupt-  und  drei  größeren 
Localbahnen  gebildete  Reihe  hinein. 

Dieses  übersichtliche  und  klare  Bild,  welches  die  Tabelle  I  für  die 
Höhe  der  Betiieltskosten  und  deren  Ursachen  bietet,  konnte  nnr  durch 
die  Berechuaug  der  Einheit  erzielt  werden. 

Einfiuss  der  Verkehrsgat  t  iing  und  ihrer  Massen  auf  die 
E  i  11  u  ci  Ii  m  e  ii  und  Ausgabe  n.  (Tabelle  II). 

Einen  nahezu  di-astischen  Aufsrhluss  über  das  Verhältnis  der  Ein- 
nahmen zu  den  Ausgaben  durch  die  Gattung  und  Masse  des  Verkehres 
gibt  uns  der  Vergleich  der  liadkei*sburg-  Spielfelder  mit  der  Istriauer, 
Dalmatiner  und  Leoben— Vordernberger  Bahn,  der  Statistik  des  Jahres  1886 
entnommen,  in  Tabelle  n  zusammengestellt 

In  dieser  Tab^e  findet  man  die  Radkersburg— Spielfelder  und  die 
Istrianei*  Staatsbahn,  die  zwei  laut  Tabelle  I  im  Betriebe  theuersten 
Bahnen,  in  ihren  VerkehrsverhSltnissen  verglichen  mit  der  Leoben— 
VordembeiKer  Bahn,  welche  laut  Tabelle  I  eine  der  billigst  betriebenen 
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Tabelle 

HaoptverkehrBmassen  pro  Jahr  in  Per^ 


B  .a  ha.  e  n 

PttMknen 

Getreide 

Vidi 

MeU 

Hftlsen- 
ixucjive 

Bote 

.  W«ill 

Radkenbarg — Spiel- 
feld   

1 

t 

48.176 

i 

8240 

9154 

1848 

4429 

1648 

latrianer  BaJw.  .  . 

40.349 

1917 

2285 

6501 

1960 

DaliMtimr  Btha.  . 

16.696 

231 

2907 

95 

Leoln-VwAmibMf 

64-876 

1036 

767 

TabeUe  116. 

£j  an  ahmen  und  Ausgaben  pro  1^  Betriebsl&nge  und 

Jahr. 


1 

Einnahmen 

in  Onlden 

Ausgaben 

i 

1 

Balmeu 

in 

Golden  1 

Anmerkung 

Personen - 
Verkehr 

Eiignt- 
Verkehr 

Frachten» 
Veritehr 

eammtm 

Kadkerabarg— 
Sptelfeld 

1181 

189 

1776 

8146 

1899 

Jahr  1887 

Istrianer  Bahn 

688 

88 

769 

1478 

2104 

«.  d.  Jahn  1886 

Balmatiner  i 
Balm  1 

316 

80 

468 

799 

1901 

N  K     »  1886 

Leoben— Vor- 
dcmbog 

1  1841 

fiS 

BOB» 

9488 

4664 

.  »    »  IM« 

Baliueii  ist.  Durch  den  Vergleich  beider  Tabellen  I  und  II  werdeu  die 
bisher  gemachten  Schlüsse  illusti-irt. 

Werden  die  bisher  «gemachten  Relationen  summirt,  so  ergibt  sich 

folgende  (4ruppirung  der  Bahnen: 

I.  Reine  Perscmenbahnen  oder  solche  mit  ganz  schwachem  Güterverkehr 
im  Vevlifiltiiis  zum  Personenverkehr,  darunter: 

1.  mit  Locüuiütivbetrieb, 

2.  mit  elektrischem  Betriebe. 

II.  Bahnen  mit  gemischtem  Verkehr.  Darunter  wieder: 

1.  Neben-  oder  Localbahnen  mit  schwachem  Verkehr,  unter 
100.000  Netto-Tonnenkilometer  pro  Betriebskilometer  und 
Jahr  und  vorherrschendem  Personenretkehr , 
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Uo. 

sonen  and  Tonnen^  auf  die  ganse  BahnlAnge. 


koUe 

Mik 

lusen- 
Dud  Stabl> 

man 

Rolieiaeu 

Dung- 
mittd 

Alle 
anderen 
Aftilnl 

Güter 
■OMUnnieij 

8.C81 

1.401 

10 

754 

741 

13.048 

81.28K 

10.479 

18.401 

2.505 

10.965 

68.988 

20.177 

2.394 

400 

28.703 

68.910 

Ö.9il8 

22.895 

55.211 

9900 

1.925 

1  216.498 

8.  Neben-  oder  Localbalmen  ndt  starkem  Verlcekr,  über 
100.000  Netto  -  Tonnenkilometer  pro  Betriebskilometer  nnd 
Jahr  nnd  rorherrsdiendem  GHItenrerkehr, 

3.  Hauptbahnen. 

nr.  Reine  Tndnstriebahnen  (Privatbahnen). 

IV.  Strategi.M  Ii    Haliiieri,  welche  nicht  zogleich  Conimercialbahnen  sind. 

Leider  sind  nicht  für  jede  Gruppe  genügende  Beispiele  zur  (  hai  ak- 
terisimng  und  Kostenberechnnng  vorhanden.   Trotzdem  konnte  ich  die 
Veröffeiitlichung  dieses  schon  vor  zwei  Jahren  premacbten  Veisnohes  aus 
später  in  diesem  Vortrage  angeführten  Gründen  nicht  länger  ver- 
.  schieben. 

Gehen  wir  nun  zui*  BetiachtUQg  der  Tabelle  III  überi  welche  die 
Gruppen  enthält. 

Unter  Gruppe  I  ist  leider  nur  eine  Bahn  zur  Charakterisiruug 
vorhanden,  es  kann  daher  dan'iber  nicht«  weiter  gesagt  werden. 

Die  unter  Gruppe  II»  anj;etührteu  Lucalbahnen  zeigen  nur  mehr 
größere  Variationen  hinsichtlich  der  Gesammt-Betriebskosten ,  welche 
durch  die  verschiedenen  Bnbriken  der  Tabelle  III  genügend  ehaiakterisirt 
sind,  aber  volle  Uebereinstimmnng  in  den  Zugsförderangs- 
Kosten.  Der  Cofifficient  ist  0003. 

Die  anter  Gruppe  IIb  angeffihrten  Localbahnen  «eigen  nahezu  voQe 
Uebereinstimmang  in  den  Zugfördernngskosten,  trotzdem  die 
eine  nnter  ifanen,  nämlich  die  Graz — Köflacher  Bahn,  den  Massen- 
verkehr mit  Brannkohle  nnr  in  einer  Biehtnng,  nämlich  in  der  Richtung 
des  Gefälles,  hat.  Da  jedoch  dieser  Massenverkehr  in  der  einen  Richtung 
auf  1000/  Netto  nur  1500/  Bmtto  bewegt,  in  der  entgegengesetzten 
Richtung  aber  nur  die  leeren  Kohlenlowries  mit  je  500  t  Brutto  ohne 
ein  Nettop:emcht  bewegt,  so  entfallen  auf  je  1000 1  Netto  nur  2000 1 
Brutto,  and  dieser  Yortheü  überwiegt  die  Mehrkosten  der  leereu  Wagen- 
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Tabelle 

Die  Bahnen  i  ü  u  e  r  k  a  1  b  der  (t  r  n  p  |>  n 


OB 
«> 


Name 
der  Bahn 


er 

00 

06 


8 


—      c:  oj 


BadkersbtuiK-SpieÜeld  BO-70 


^8 


s 
2 

OQ 


3 


1055 


I  JS 

-r  fc-  es 

"1  £ 

X  IS 
S  5 

a  B.ii 
•3  §5 

i 


VerhiltaiMe 


a 

05 

s 

<v 


Perm. 


Per- 
sonen- 
KJIom. 


Netto- 
|Toim. 


25  673,  i  -^ 
1-19 


Netto- 
Tonn.. 
Kilom. 


Netto 


Bcutta 


T 


2  1 
1 


618 


IIa     3  a  S 

S  Ol  w 
Ei  43 

st  <B  <S 


Blankoilnurg^Taiuie , 


80-69  10  eo« 


80.130 


Oalmatiiier  . 

Barca-Pakrac 


103 


7-017|  25^ 

3-244's    50  2fi8 


4-  10 

5-  69 

519 


9*98 

2  86 


1 
9-4 

1 

1-4 

1 


1 

9  66 
1 


3-48 

! 


IIb 


Ji   «  £ 

I  V 

5  a>  — 

=  B  a 

.  'S  « 

s  ce  ^ 


Leobeu-Vordembfiig 


Gras-Köflach  .  . 


Wien-FottCBdoff . 


16 -61 


1 


90-60 
64- »I 


7-569 

I 

3-572 
9'57S 


U1.410j  1:^^ 


834.47 
449.454 


|U-48 

.H-77 


1 


9-49 

:M2 


76 


1 

9-9 

_l_ 
8*9 

1 

6  1 


900 

1 

9' 18 

1 

9-lä 


llc 


1 

J3 


WestL  Staatsbabuen 


Südbabs  .  . 
Nordbahn .  . 


3723 
3888 

2220 
217Ö 
9178 

^6-3 


2-776il  346.97J 


486 
9-80 

3-71 

2  184jj  597.71 2  ^^^^ 


»j  346.974 


1- 170  1,987.794 


3-67 


9-96 

1 

3  2 
1 

4-9 


_1_ 
9  89 
1 


2  45 
1 

2  55 


IV 


Strateg. 
Bahn 


latrianer 


142-9 
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lietürdmiiig.  Hat  eine  Balm  mit  criiißeien  ^^teigmi^pn  Massenfrachten  in 
(b-r  Ivichtnngr  der  Steigung,  und  keine,  oder  nur  geringe  Gegenliacliten, 
dann  wird  dies  die  ZuErf^irdenings-  respertive  die  Hebungskosten  naiiirUch 
t^rliöhcii.  Diese  dritte  Gruppe  zeir!:t  al)er  noch  wesentliche  Differenzen  in 
den  Kosten  a-^-b-j-c,  welche  aber  durch  die  verschiedenen  Längen,  durch 
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III. 

geordnet  nach  den  fallenden  Betriebskosten. 


BatriebB-OoCtteieiilm 

Bend 

tnoCe  Betrieb»' 

WirUIehe  Betriebt- 

a  +  i  -f  c 

Kosten  in  n.  pro 

Kosten  in  fl.  pro 

1  B6tri«bikm>n.Jaiur 
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« 
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GQ 
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1  A(lf\ 
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1 
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0013 

O-OM  (l  +  f ) 
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I  514 
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1.59fi 
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( 

0-9 
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0013 

0  008  (1  +  -J 

o%t 

1.1  IV 

(  f  0 

004 

1  1  QQ 
1.  IdH 

30 

500 
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OO- 

ÖÖU 

OXi* 
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0. 
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o-oou|i4-  2)  j 

a.470 

947 
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4.401 

0-4 

5<J0 

ooia 

0  00l3|l  4-  2J  l 
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1.234 
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0-3 
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4.956 
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0  002ü|l  -f  *  J 
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5.235 

0-7 
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0  0073 

0  0017  (1  +  ^  ) 

5.0fi3 

2.128 
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2.156 
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1-2 
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0  0068 

0  0017  [1  +  2  J 
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3.841 
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3.435 

1 1.936  j 

0-8 

«jOO 

0-028 

0  006  (1  +  a)  1 

1.48Ö 
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2.13:} 

1 

1.508 

596 

2.104 

1-3 

das  VMrli  iltnis  der  Peisonen-  zu  den  Tonnenkilometern  und  durch  die 
Vei'ScliiedenliBit  der  bewRfirten  Massen  bedingt  sind. 

Die  vierte  (iiiippe  zeigt  eine  Abweichung  bei  den  ^vt^liichen 
Staatsbiihiieu  durdi  gri'i'diere  Gesammtbetriebs-  und  Zugl'öideriin^^>ki».sit'i(, 
die    wieder  durch  das  auf  diese  Kosten  einwirkende  Verhältnis  der 
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Personen-  zur  Tonnenzahl  =  1:2-25,  das  wesentlich  kiemer  als  bei 
den  zwei  auderen  Haupibaknen  ist,  und  auf  das  Verhältnis  des  Netto- 
zum  Bruttogewicht,  welches  als  lo^äsche  Folge  des  ersten  Verhältnisses 
wieder  größer  ist,  uls  bei  den  beiden  anderen  Hauptbahnen,  bedingt  sind. 

Diese  Verhfiltmsse  bei  den  westlichen  Staatsbahnen,  bei  der  k.  k.  piiv. 
SAdbaiiii-GeBdlsduft  mid  bei  dar  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  in 
Verbindang:  mit  dem  Umstände,  daß  die  k.  k.  Staatsbahnen  iuiiiptsächlich 
für  die  gesammten  staatlichen  Interessen,  zur  Hebung  des  Handels  und  Ver- 
kehres dienen,  daher  schneller  fahi'en,  Personen  und  Gfiter  rascher  befördern 
sollen,  als  Ftivatbahnen,  welche  vor  allem  die  Rentabilität  im  Auge 
haben  mfisseui  endlich  noch  der  Umstand,  daß  das  Staatsbahnnetz  eme 
grOfiere  Zahl  von  kleineren  Localbahnen  betreibt,  welche  sowohl  die  Ge- 
sammtbetriebs-  wie  Zugfördenmgskusten  erhöhen;  —  erklfii'en  den  größeren 
Aufwand  an  Betriebskosten  zur  Genüge. 

Ich  habe  nun  die  bei  diesen  vier  Önippen  herrschenden  und  auf 
die  Kosten  einwirkenden  Verhältnisse  genfigend  cfaarakterisirt  und  durch 
Zahlen  spedalisirt. 

Wichtigkeit  der  Einheitsberechnung. 

Die  lierstellung  dieses  ziemlich  klaien  üihies  wurde  jedoch  nur 
dadurch  möglich,  daß  ich  aus  den  Gesiimnukosien  die  Einheit 
berechnete.  Herr  Regierungsrath  Heyne  hat  die.se  Methode  perhor- 
rescirt  und  ist  iladurch  zu  einem  uniichtigen  Resultate  frekumnien. 

Weiters  habe  ich  die  Zugtorderungskosten  vollständig  von  den 
übrigen  Betriebskosten  getrennt. 

Nun  habe  ich  aus  der  Ehiheit  die  einzebten  Formeln  fftr  die  GesammtF- 
betriebe-,  ZugfSrderungs-  und  Hebungskosten  ausbaut,  und  zwar  zuerst 
dieHebungs-Coeffidenten  aus  dem  Quotientender  Differenz  derZugförderungs- 
Eosten  und  der  Steigung  bei  ähnlichen  Bahnen;  weiters  die  allge- 
meinen Verwaltungs-,  die  Bahnerhaltnngs-  und  Bahnanfaichts-,  endlich  die 
Stationskosten  und  die  des  commerciellen  Dienstes,  zuerst  iÄr  sich  allein 
und  dann  ans  dem  Ganzen  zusammengestellt^  und  zwar  innerhalb  der 
angeführten  Gruppen. 

Minimum,  respective  couäiante  Ausgabe,  unabhängig  vom 
Verkehr  pro  Betriebskilometer  und  Jahr. 

Es  lieli  sich  mit  ziemlicher  Sicherheit  aus  der  billigst  betriebenen 
Bares  — Pakrac er  Bahn  (Sftdbahn-Gesellschafl)  die  CouBtante  für  die 
Gesammt-Betriebsküsten  —  abzii<;lich  der  Zugforderungskosteu  —  bei 
Localbahnen  mit  500  fl.  pro  Jahr  und  Betriebskilometer  fonstatiren, 
welche  Summe  nnabhän^riir  von  der  (-iri^ße  des  Verkehrs,  von  den  Ver- 
hältniüseu  desselben  und  von  der  Lauge  der  Bahn  ausgegeben  werden  muss. 

Bei  Hauptiialuieu  ergibt  sich  die  Constante  mit  700  fl. 
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r)ie  xw-  (^v\^*\^c^  •sind  im  Ganzen  nnd  unter  nich  geordnet,  nach 
der  Holie  der  üesauimtbetnebs-  und  Zugtorderungskosten,  in  ablklleuder 
Weise. 

Hieraus  ersieht  man  die  Beeinflussung,  durch  die  Länpje  der  Bahn  in 
den  Betriebskosten  n-{~h4~r,  durch  die  Massen,  diircli  di»»  Verliältuisse 
derselben,  durch  den  größeren  oder  o^eiingeren  Persouenverkehi'  etc.  ge- 
nügend deutlich  und  ziffermäüig  klargestellt. 

Ocwöhnlich  findet  man  bei  größeren  Gesammtbetriebs- 
auch  rrröUern  Zngförderungskosten,  Muflg  aber  auch  die  Höhe 
der  letzteren  unabhängig  von  den  ersteren. 

£nd]ich  «nd  in  den  Summen  die  minimale  Abweichnog  der  Zng- 
fJirderungskosten  von  den  wii'klichen,  die  in  Percenten  ausgedrückte 
Abweichung  der  gerechneten  von  den  wirklit  liea  Gesammtbetriebskosten, 
welche  zwischen  0*3 — 3'07o  differiren,  zu  finden. 

Wird  ein  Blick  anf  die  Berechnungen  nach  Gottschalk's  Bericht 
geworfen,  so  findet  man  den  für  die  HauptUoien  der  k.  k.  priv.  Sfid- 
bahn-Geseilschaft  ans  dmi  Jahren  1875,  1876  nnd  1877  entwickelten 

Hebongs-Coefficienten  mit  l  or,3r>  fl.  pro  1000  Netto-Tonnen  anf  lÄrm 
und  1  m  Hebung.  Aus  Tabelle  lU  ergibt  sich  fäi"  das  Gesammtnctz  der- 
selben Bahn  fftr  die  Jahre  1886,  1887  und  1888  der  Hebnngs-Coeffl- 

cient  mit  0*0017  — ,  für  a-  +  v  =  lOOO  nnd  fflr  «     i  erhslt  man 

0-85  fl. ;  somit  sind  die  Hebung-skosteu  bei  der  Sttdbahn  in  den  eilf  Jahren 
mit  0-2135  fl.  für  in(M>  Xptro-Tonnen  gefallen,  als  Folge  des  yei^'ößerten 
Verkehres  und  der  Vt-i  bes.si !  iiiii--  des  Fahrparks. 

Ich  glaube,  daß  diese  Tabelle  genügende  Anhaltspunkte  liefert,  nm 
ans  der  Länge,  den  Verkehrsmassen  nnd  deren  Verhältnissen,  welche 

sich  wenigstens  bei  Bahnen  geringeren  ümfano;s  meistentheils  jrentigend 
genau  aus  einer  commerciellen  Ti-acirung  ei'geben  werden,  die  Betriebs« 
Kosten  zu  ermitteln,  sobald  dieselbe  vervollständigt  sein  wird. 

Möglichkeit  der  Feststellung  der  Rentahilitftt  einerBahn 

im  Stadium  des  Projectes. 

Da  in  nnserem  Vereine  hauptsächlich  die  Local-  und  Straßenbahnen 
ins  Auge  zn  fiissen  sind,  deren  Verkehrsgebiet  gewöhnlich  ein  vollkommen 
begrenztes  ist,  für  welche  es  daher  keiner  Schwierigkeit  unterliegen  kann, 
den  schon  bestehenden  und  den  durch  das  projectirte  Verl-plnsinittel  in- 
folge der  billigeren  Zu-  unil  Abfuhr  entstehenden  vermeinten  Verkehr 
zu  berechnen,  so  kann  auch,  an  der  Hand  der  vorgefUlirten  Formeln,  der 
Rentabilitüts-Ausweis  leicht  aufgestellt  werden. 
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Nachdem  die  Localbabnen  gröfitantheils  Sangadem  für  die  Hanpt 
bahnen  sind,  so  ist  oft  die  volle  Bentabüit&t  der  Sanglinie  %  sich 
allein  gar  nicht  nothwendig. 

Die  vermehrte  Zufhhr  zu  den  Hanptlinien  ist  für  die  Besitzer 
dieser,  welche  entweder  der  Staat  oder  andere  größere  Bahngesellscliafiten 
sind,  genügend,  um  die  Sanglinie  herzustellen;  ihre  Betriebskosten  aber 
mfissen  wir  kennen. 

Nnn  folgt  die  Anwendung  meiner  Formeln. 


Vor  Kurzem  erhielt  ich  von  derOörz  erHandelskammer  den 
Auftrag,  einen  Vergleich  zwischen  der  von  mir  —  zum  Theil  Aber  Auftrag 
eines  krainer'schen  Gonsortinms,  an  dessen  S^tze  Se^  Ezcellenz  Baron 

Schwegel  und  Baron  Boi  n  standen,  zum  Theil  aber  nur  der  Initia- 
tive  Sr.  Excel  lenz  des  Baron  Schwegel  folgend  —  gemachten  Projects- 
Studie  Görz-Santa  Lncia^Baca  Graben,  Feistritz  in  der 
Wochein,  Veldes,  Kronprinz  RudoU-ßahn,  Bacli,  Feistritz 

im  Rosenthal,  Klaj^enfurt  —  mit  den  hestfiheiiden  Bahnen,  welche 
Wien  ujid  l'i  ag  mit  Triest  verbinden,  und  jenen  Projecteu,  welche 
den  gleichen  Zweck  haben  —  aufzustellen. 

Vor  dem  Vergleiche  will  ich  die  neue  Linie  kurz  beschreiben. 

Selbe  beginnt  in  der  beistehenden  Station  Gorz  der  Södbahn-Gesell- 
schaft,  geht  längs  des  linken  Isonzo-Ufei-s  auf  34  Am  Länge  gemeinschaft' 
lieh  mit  der  Predil-Linie,  zweifrt  von  dieser  bei  Santa  Lucia  an  der 
P^inmündung  des  Idriaflussei=:  in  den  Isoiizo  ^etren  Xordosteu  ab,  —  über- 
setzt den  Idriaflnss  bei  Kata,  au  der  Kinmüii  hin?  des  j^leiclinamiffen 
Baches  in  die  Idria.  und  führt  mm  stets  am  Baea-liache  l)leil»t!nd.  nur 
hin  und  wieder  die  rfer  wechselnd  bis  Podbnhi.  wn  .sie  den  schwarzen 
Berg,  die  ^^'a.sst  ix  lienie  zwischen  der  Wochein  und  der  Idria,  mit  einem 
.5 "5  km  laugen  Tunnel  in  nördlicher  Richtung  dnrckslicht  —  in  Feistritz 
im  Wocheiner  Thale  sich  wieder  entlaug  der  Wocheiu  nach  Nordosten 
wendet,  bei  Veldes  die  Wocheiner  Save  übersetzt  und  nun  das  Hoch- 
plateau bei  Auriz  ersteigt 

Die  70  m  tief  in  da.>>  llüchidüieau  eingeschnittene  Wurzner  Save 
übersetzt  die  Trace  mit  einem  nahe  4(>(i  »»  langen  \  iaduct,  und  schließt 
sich  nnn  circa  3  km  nördlich  von  der  Station  Lees- Veldes  au  die 
Kronprinz  Bndolf-Bahn  an,  lauft  4*5  fon  mit  ihr  gemeinschaftlich  und 
zweigt  erst  bei  der  Station  Bach,  einige  Kilometer  sttdlicfa  von  Jauer- 
burg,  wieder  gegen  Kordosten  ab;  durchsticht  die  Karawanken  mit 
einem  9*5  ibi  langen  Tunnel,  —  kommt  im  Bfirenthale  wieder  zn  Tage, 
fällt  längs  desselben  zur  Station  Feistritz  im  Bosenthale  ab  —  übei-setst 
die  Dran  und  erreicht  über  Viktiing  die  Station  Klagenfort  dei*  SMbahn- 
Gesellschaft. 
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Diese  Traoe  ist  126  km  lang,  hat  ziemlich  günstige  Richtnngsver- 
bSltnisae»  kdae  kfinstlielieD  Entwieklaiigen,  nur  zweimal  im  Bada-Graben 
md  im  Bärentlial  26<>/oo  Steigung  und  die  höchste  C6te  mit  582*6  im 
Seheitel  des  KarawanlceDtiimiels. 

Die  Güte  und  Zweckmäßigkeit  dieser  Trace  ist  approbirt: 

1.  Durcli  den  Ausspruch  eiuer  competenteii  Behörde,  welcher  lautete : 
Diese  TracM»  ht  uicht  nur  die  beste,  sondern  auch  weitaus  billigste  für 
die  Verbiudimg  des  iQiiei-u  Oesteri-eicks  mit  Gürz  und  Triest. 

2.  Durch  die  Anerkeuumg  von  FachmtonaiL 

Diese  Linie  ist  in  strategischer  Beziebmig  ebenso  werthToU  als  in 
commerdeller. 

Die  Görzer  Handels-  und  GewerbelLammer  hatte  in 
ihrer  Petition  vom  15.  Octoher  1890  an  das  Prttsidinm  des  k,  k.  Minister- 
rathes  eine  ?on  Görz  tber  Santa  Lucia  durch  die  Wochein 

lanfende  und  bei  Jauerburg  an  die  Kronprinz  Bndolfs- 
B  a  h  n  anschließende,  der  oben  beschriebenen  ganz  ähnliche  Linie  angeführt 

Der  gfinstigere  Anschloss  bei  Bach  an  die  Ei'onprinz  BodoU^Bahn 

jedoch  und  die  Fortsetzung  dieser  Linie  durch  die  Earawanken  in*8 
Bärenthal  und  weiter  über  Feistritz  im  Rosentbale,  Köttmansdorf,  Viktring 
nach  Xlagenfurt^  welche  hauptsäclilirlt  maC^bend  ffir  die  große  Ver- 
kürzung gegenüber  den  bestehenden  Bahnen  und  den  vorliegenden  Pro- 
jecten  nach  Triest  ist,  entsprang  dei*  Initiative  Sr.  Excellenz  des  Ilerra 
Baron  S  c  h  w  e  g  e  1  und  ist  mein  geistiges  Eigentlium.  Herr  Handeis- 
Kammerrath  Holz  er  in  GOrz  hatte  aber  gleichfalls  diese  Fortsetzung 
schon  in's  Auge  gefasst  und  über  seine  Initiative  wm-de  mir  vuu  der 
Görzer  Handels-  und  Gewerbekammer  der  Aufüag  zw  TheiJ,  einen  Vei- 
gleicli  über  die  Betriebskosten  der  nach  Triest  fühi'enden  Bahnen  und 
Projekte  aufzustellen. 

Auf  Basis  diesejs  Vergleichs  veriasste  Herr  Holzereine  Broschüre, 
erschienen  Görz  1894,  welche  die  commercielien  Vorzüge  der 
W  0  c  b  e  i  n  e  r  Linie  erörtert. 

Dieser  Vergleich,  welchen  icli  auf  Basis  meiner  für  die  westlirheu 
Staatsbalinen  aut'gestelltenBetriebs-  und  Hebuugskosteu  durchführen  konnte, 
umfasst  Iblgeudu  Bahnen  und  Projecte: 

1.  Görz— Üdine-Pontebba. 

3.  die  Predil-Linie  und  die  Taaem-Linie, 
a.  Laibach,  Taryis,  Villach,  St.  Michael, 

4.  die  Laak—Lolbl-Linie, 

5.  die  Sildbahn  und  * 

6.  die  Wocheiner-Llnie. 
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Vergleich  der  6  Linien. 


Zum  Veigleiche  dieser  0  Linien  sind  nothwendig: 

1.  ihre  wirklirhen  Längen  (ßetriebslängen). 

2.  llii'e  Tarifliingen. 

3.  Ilire  Betriebskü>;ten  nnd  darin  speciell  die  Hel)unirskosten. 

reber  J^itte  von  Seite  dei"  G  ö  r  z  e  r  H  a  n  d  e  1  s  k  a  m  um  r  wurden  vom 
hulien  k.  k.  Handelsministerium  und  Herrn  k.  k.  EegieruiigsratJi  l'^stal 
nicht  nur  die  Längeuprofile  dei-  bestehenden  Bahnen,  sondern  aiieii  die 
Projecte  gütigst  zur  Verfügung  gestallt,  woraus  ich  alles  enluehmen 
konnte,  was  ich  /uui  obigen  Vergleiche  bedurtte. 

Aus  dem  beiliegenden  Längenprotüe,  Tafel  XXVI,  können  die  Längen 
dei*  einzelnen  Linien  vollständig  genau  ei'sehen  werdeu. 


Die  Tarifkilometer  wurden  yon  mir  nach  der  bisherigen 
M^ihode  der  k.  k.  Gtoeralinspeetion  der  österrdchisehen  Eäaenbahnen, 
wonach  alle  Neigungen  mit  lÖVoo  meihir,  die  halbe  L&nge,  alle  Nei- 
gongen  ?on  SQP/^  bis  45o/oo  —  die  ganze  Länge  als  Zuschlag  erhielten ; 
—  80  daß  ein  Eilometer  Betriebslfinge  in  einer  Neigung  yon  157oa  oder 
in  einer  noch  grOfieren  bis  dOVoof  1%  ^>  —  jeder  Kilometer  Betrieb«- 
Iftnge  in  der  Neigung  von  Z0—4Sy^  S  km  Tarif-Lttnge  ergab. 

Daß  diese  Berechnung  der  TarifUlngen  richtig  ist  und  allein  nur 
beim  Vergleiche  mehrerer  Linien  zun  Ziele  führen  kann,  werde  ich 
80foi*t  beweisen. 

Aus  der  Tabelle  III  kann  entnommen  werden,  daß  die  jährlichen 
Betriebskosten  pro  Betriebskilometer  bei  den  westlichen  Staatsbahnen 
in  den  Jahren  1886,  1887  folgende  waren: 


Diese  Formel  kann  aber  auf  die  zweite  Verbindung  des  Reiches 
mit  Triest,  ohne  einen  groben  Fehler  zu  begehen,  angewendet  werden, 
wenn  m\<'h  im  diesen  «größeren  Verkehr  die  variablen  Coei'fi- 
cieuten  etwas  kleiner  werden. 

Nimmt  man  ebenso,  wie  Herr  Ingenieur  B  ü  c  h  e  1  e  n  in  seinem 
Vergleiche  für  die  zweite  Verbindung  mit  Triest,  1  Million  Persouen- 
nnd  Tonnenkilometer  pro  Jahr  und  Betriebskiloiueter  an,  welche  Betriebs- 
masse auch  dem  von  Dr.  S  t  e  i  u  w  e  u  d  e  r  in  seiner  Broschüre 
„Die  Triester  Eisenbahnfrage"  erörtertem  Verkehre  von  und  nach 
Tiiest  ent^rectoi  dSrfte,  und  theilt  man  diese  lüllion  in  demselben 
VeihSltnissey  wie  selbes  bei  den  westlichen  Staatsbahnen  im  Mittel  der 
Jahre  1886  nnd  1887  bestand,  Personenzahl:  Qtttertonnenzahl ss  1 :  2*25, 
so  erhftlt  man  abgerundet 


Berechnung  der  Tarifkilometer. 
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jr  =  6d3.300  Nettotonnenküometer  und  y  —  306 .700  PeisonenküometOT 
und  dafür  x-^}f  ^  716.300  NettotonneiikUometer, 


und  0-002  --  716.300  Ü.  die  Hebuiigskusten. 

Ist  %  =s  0,  so  eigibt  sieb  fttr  die  Oesammtbetriebskostea  in  der 
Hoiizontalen 

A  =  700  -j-  (0*0084  4-  0  002)  716.300  =  fl.  Ö.1Ö0. 

Wird  nun  fl.  8.150  s  0002  y  716.300,  so  erbUt  man  fUr 

« BS  11*4,  das  heißt: 

„Bei  eiüer  Steigung  von  %=  11  ^«/„n  sind  die  Hebuugsko.steu 
so  groß,  als  die  Gesammtbetriebskosten  in  der  Horizontalen." 

Dies  gilt  jedoch,  nnr  für  die  Steigung  ans  a  =  ^  in  beiden 
Bichtnngen. 

Wird  dies  für  die  Tarifkilometer-Bereebnmig  tttersetzt,  so  'bleibt 
der  Zäbler  A  +  derselbe,  nnr  bedeutet  die  Neigung  in. der 
gleidien  Richtung,  aber  als  Nenner  erh&lt  man  dann  statt  der  doppelten 
nnr  die  einfache  Lftnge,  das  heiflt,   für  die  Tarifküometer  wird 


Somit  resnltirt  für  die  Berechnung  der  Tarifkllometer  statt 
a=n'4,  aas22*8«/oo. 

Man  müsste  daher  für  jede  Steigung  von  ll*4-^22'8Voo 
Lange,  fttr  jede  Steigung  von  22*8^45-6  die  ganze.  Länge  zuschlagen. 

Hieraus  ergibt  sich,  wie  wenig  die  beiden  Berechnungsmethoden 
An*  die  yetmehrten  Zugsförderungskosten  in  grSfieren  Steigungen  Von 
einander  abweichen. 

Selbstverständlich  werden  die  Hebungskosten  richtiger  die  Mehr- 
kosten in  Steigungen  geben,  weil  jede  einzelne  Steigung,  sei  selbe  noch 

so  gering,  iu  a=  ^  "jy^-  enthalten  ist. 

Teil  kann  nicht  unterlassen,  den  Heyne'schen  Hebungs-Coäfficieaten 
hier  noch  einmal  in  Vergleich  zu  ziehen. 

Nach  der  Heyne'schen  Foimel  ist  .4  =  1042  -|-  (O'OOo'JsiG -f 
4-  0-001167  «)  1  Mill.  fl.,  daraus  .1  =  1042  -f  0-0050810  X  1  Mill.  fl. 
=   7024   ä.   für  die   JJetriebskosten  in  der  Horizontalen,    und  aus 
7024  iL  =  0*001167  aXl  Mill.  fl.  wird  a=::6'07oo>)  ^  ^^t,  schon 


OL  — 
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Tabelle  IV.   Betriebs-  und  Hebungskosten  bei  den 
nach  Triest  ffilirendea  Hanp tbahueii.  (Auszug.) 


Beieieknvng 
d« 

Streeken 


iB 

k/ii 


31 


H  •  b  II  n  g  B< 


Kosteu  iu  Gultl. 


-  Ol 

a  a  aj 
a   fcD  = 


Differenz 

der 
Gesammt- 
Betrieba- 

kosteu 
in  Gnlilen 


a 

Ol 

a  . 


e  ^ 

J  <=  I  -  • 


I. 


III. 


IV. 


V. 


VI. 


VII. 


Ttittlb^WMMa  — Villadi 
Triest— Predil—VUiaeh  . . 

Triest  >^  Wodiein  —  Glan- 
dorf  

Triest— Südbahn— Hruck  . 

Triedt  —  Lack  —  Loibl  — 
Bni«k  

Triest  -  VVocheia— Brack . 

Trie8t-Pr«dü-St  IQcbMl 

Triest  —  Wocheln  — 
St.  Jlicbael  

Triest  —  PredU— Taoem- 

Triest  ^  Wodiein  — 
St  Ukhael  

Triebt  —Prfidil  —  Tauern- 
hf\hn-  Kosenheim  

Veuedig-Iiremier— Eüöeu- 
b«ira  


187 


fiOS  3-449 


a.470 


I 

1791  lö7 
239  240 

l'.»5  214 


4  115 


3  73: 


461.890 


L'.yiU»  Ö31.450 


2.528 


3.677 


578.918 


5S8.016 


+  4.3*50 
+«84-0rM) 


Ö47 
358 


|40S 

6itHi 
37(» 


2  0{X)|  1.4a3j  K 
4*829  8.46Jl,S 


31h|33H 

302  3  l:i 
I, 


20{X)i  1.4331  iKJl.SÖO 
360.848 
3a75|  2.417, 
3  3<^n  3.4281  857.064 

t'502 


321 


I 


341 
4'.i7 

n02 


4  024 
i502 


2.ö0d|  797.86S 
I  Gemmmt 

11,4U2  3,161.524 


10.650 


J^3oÖ.lll 
W  175.78^1 
J-SÖÖ.111 

)  erhellt 
IU 

39.1(85»' 


S,4i»1.589 


SOH)  fi-91) 

I 

(>5»'5  3a'7«) 


12«v0 


138-5 


42-5 


850 


170  5 


-89.98BI)  136*0  49'5 


61-8 


bat  i&  w  e  i  ütarke  Gegeuateigungeu  „Predil 
nnd  Ttnem** 

iiat  nur  e  i  d  e  Starke  6egen8teigltii|(  »t^clbtt 
den  Brenner* 


1'  Fl'iyel  SiietBchach-Villach  niMn. 
-1  Mit  'l<  m  titifdten  Tnnnel. 

^  Kocit  21»  km  bi4  snni  gemeiasoiianiiciieo  iüiotenpankt«  Gai«bacJi-W4rtbet;g. 


bei  einer  Steigung  von  G  '/^y  xvürdeu  die  Hebungskosten  p^leich  den  (jesammt^ 
Beti'iebskosten  in  der  Horizontalen  sein,  Avas  imm(3slicii  ist! 

Vergleichende  Erwägungen. 
T>bpi o;p}it  man  zum  Vergleiche,  den  ich  für  die  G  ö r  z  o r  Han- 
delskammer in  7  Tabellen  zusammengestellt  habe,  und  welcher  hier 
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nur  auaziigswei-o  in  TaTiellc  IV  zusammensgestellt  ist,  so  findet 
man  in  dieser  Tabelle  Post  Nr.  I,  welche  alle  Linien  bis  zum  Knoten- 
punkte Villach  enthält,  daß  da<  Projoct  ^Predil-Linif  trotzdem  das- 
selbe nm  sechs  Tarifkilometer  kiiizer  ist  als  die  Wocli  t  iii  er  Linie,  von 
der  letzten-n  ersetzt  werden  kann,  da  die  jälirlirheu  (iesamnit-Hrniel)?- 
kosttiU  (ln-ser  Linien  nahezu  gleich  sind.  8150  fl.  X  (lb7  —  179)  — 
(531450  —  461  H'nii  =  43(iO  fl.,  Differenz  zu  Gunsten  der  Wocheiuer 
Linie  mit  dem  Fliipfel  Suetscliach— Villach. 

Post  III  der  Tabelle  IV,  mit  dem  Knotenpunkte  (ilandurf, 
zeigt,  dali  die  Wocheiner  Linie  die  kürzeste  und  billigste  ist. 

Post  rV  der  Tabelle  IV  zeigt: 

1.  DaB  für  die  Verbindung  Triest— Bruck— Wien  abermals 
die  Woeheiner  Linie  die  kfirzeste  und  billigste  ist,  trotzdem 
die  Rebungskosten  gröfier  als  bei  der  Sfldbabn  sind.  Die  Wocheiner 
Linie  ist  nm  54  Tarif*  nnd  73  Liiiigenkilometer  kfirzer  als  die  Sädbahn* 

Die  jfthrliclien  Gesammt-Betriebskosten  betragen  im  Vergleiche  zur 
Sfldbahn  8150  fl.  X  (420  —  347)  —  936-639  =  358.111  fl.  weniger. 

S.  Daß  die  Laak— Loibl-Linie  im  Verkehre  nach  Wien 
gar  keinen  Werth  hat,  indem  ihre  Betriebskosten  großer  sind  als  auf 
der  Sttdbahn  8150  fl.  (420— 362)  —  648.488  175.788  fl.  zn  Gunsten 
der  Stidbahn. 

Post  V  der  Tabelle  IV  zeigt,  daß  die  Wocheiner  Linie  im 
Knotenpunkte  St  Michael  gegen  die  Predil-Linie  kürzer 
und  hi Iii 2^ er  ist,  —  Fortsetzung  vom  Knotenpunkte  Glandorf. 

Post  VI  zei^,  daß  die  Verbindung  Triest  —  St.  Michael 
mit  der  Wocheiner  Linie  zwar  um  19  Aw  länger,  als  die  Verbindung 
Triest,  Predil,  Villach,  Sachsenburg,  Mallnitzer  Tauern, 
Schwarzach  ist,  jedoch  nahezu  die  gleiche  Taritlänge  uid  dieselben 
Betriebskosten  hat. 

Nachdem  sowohl  von  Schwarzach  als  von  St.  Michael  (3  l.m  -j- 
218A"<)  bis  zum  Knotenpunkte  beider  Linien  in  Gaisbach-Wartberg  fiir 
die  weitere  Fortsetzung  nach  Korden  sind,  so  ist  der  Betriebswerth 
der  Predil*  und  Tauernbahn  und  der  Wocheiner  Linie  i&rBOhmen 
der  gleicht;  die  Verkürzung  gegen  die  bestehende  Bahnverbindung 
betrügt  121  Tarifkilometei'. 

Weiteru  hat  die  Verbindang  Triest,  Predil,  ilauern,  Salzburg, 
Rosenheim  496  Längen-  nnd  497  Tarifkilometer,  während  die  Linie 
Venedig,  Brenner,  Bosenheim  502  Tairifidlometer  nach  dem 
Coursbuche  besitzt. 

Da  die  Gliterbet&rdemng  nicht  nacli  den  Lftn<?en-,  sondern 
nach  Tarifkilometem  bezahlt  wird,  so  liat  die  Tauern-  und  Predilbahn, 
trotz  der  vom  Herm  Ingenieur  H  a  n  n  a  k  geschilderten  bedeutenden  Ab- 
kürzimgeh  der  bestehenden  Bahnverbindung  mit  Triest  via  Bosenheim— 
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Bayern  wenig  Werth,  weil  die  Verbindnog  nach  dem  Seehafen  Venedig 
bereits  vorhanden  ist  tmd  nahezu  gleiche  Tariflänge  hat; 

Da  Bosenheim  der  Enotenpunlct  fOr  atle  weiteren  westlich  ge- 
legenen HandelBplätze  Bayerns  mit  dem  adriatischen  Meere  ist,  so  güt 
dies  auch  für  diese. 

Indem  ich  früher  die  Gleichwerthigkeit  der  Wocheiner 
Linie  mit  der  Predil-Linie  im  Knotenptukte  Yillach  —  die  Gleich- 
werthigkeit  der  Predil-  und  Tauernbahn  mit  der  Wocheiner 
Linie  für  Böhmen  —  den  Vorzug  der  Wocheiner  Linie  für  die 
\  erbindnng  mit  Wien  nachge\viesen  habe,  so  besteht  jetzt  nicht  die 
Frage,  welche  mein  geehrter  Herr  College  Hannak  aufgeworfen  hat: 

,.Was  ist  zuerst  zu  bauen:  die  Tauernbahn  oder  die  Predil- 
Linie?"  sondern  die  Fra^e: 

^Was  ist  zuerst  zu  bauen:  Die  Wocheiuer  Linie  oder  die 
M.a  1 11  i  t  z  e  r  T  a  u  e  r  u  b  a  h  n  ?" 

Das  a  11  s  s c h  1  i e ß Ii c Ii e  V e r k  e Ii  i- s g e h i e t  der  T a u e r n b a Ii u, 
für  welche  Herr  iugenieui*  Hau  na  k  die  Vorzüge  der  Malnitz  er 
Linie  zur  Genüge  nachgrewiesen  liat.  dei  »  n  Vorzüge  auch  in  den  Betriebs- 
Kosteii  y:ewie!iti^  sind  «jejrenüber  der  Kadstätter  Linie,  liegt  von  der 
J.iuie  Salzburg  -  Linz  nach  Norden,  welches  allerdings  über  Eger 
und  bis  Sachsen  geht. 

Das  ausschlieBliche  Verkehrsgebiet  der  Wocheiner 
Linie  ist  M&hren,  Schlesien,  Galizien,  Niederösterreicb,  Steier- 
mark»  Eraln,  mit  Wien,  der  Bdchshaaptstadt  an  dei*  Spitze. 

Welches  von  diesen  zwd  Verkefarsgebieten  kann  für  Oesterreieh 
und  sdne  Verbindung  mit  Triest  wichtiger  sein? 

Ich  betrachte  die  Antwort  für  selbstrerstfindlich! 

Herr  Tni^enieur  Carl  Bttehelen  «rinttet  «ieh  «odann  n  nachfolgenden  Ans- 

ftthrangeu  das  Wort : 

Trotz  der  vofgenickten  Stunde  und  der  durch  die  Menge  der  ver- 
lesenen Ziffem  eingetretenen  Emiüdung  erlaube  ich  mir  doeli  die  Geduld 
der  geeinten  Vei-sammlun?  noch  für  kurze  7*  it  zu  beanspruchen,  um  die 
hier  anl<rest eilten  Berechnungen,  Behauptungen  und  Schlnssfolgenmgen  al? 
unrichtig  nachzuweisen,  was  mir  dadurch  möglich  wird,  weil  ich  denselben 
\'ortiag  schon  einmal  anhörte,  inzwischen  aber  die  Berechnungen  prüfen 
und  dii'  vom  Herrn  Vortragenden  hiebei  erläuterte  Formel  mit  derjenigen 
vergleiclieu  konnte,  welche  er  Heyne' s  Formel  (mit  abgerundeten  Cotiffi- 

cienten  3/=  1042  +  (O  ooi;  4-0-00]2a)x  1)  in  Nr.  43  ex  1891  der 

Wockenschi  itt  des  österr.  Ingenieur-  und  Architekten-Vereines  gegenüber- 
stellte, und  ^war  3/=  1050  -f  (0'007  -f  0*0007  «)#...  .II. 

Der  charakteristische  ünterBChied  beider  Formein  ist.  der,  daß 
nach  Formel  I  der  7on  H  ey  n  e  ans  einem  IS.OOO  Jan  langen  Bahnnetz  er* 
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mittelte  HebnngscoeMdent  c    <^  des  FOrderungscoetflcienteii  b  ist,  während 

in  Formel  II  c  =  ^  angenommen  wurde,  angeblich  weil  sich  dieses 

Verb&ltDis  nach  den  Betriebsergebnissen  am  Semmering  als  richtig^' 
erweise,  in  Wahrheit  aber  doch  nur  danim,  weil  mit  Fomel  II  für  die  pro- 
jectirte  Bahn  gemischten  Systems:  Eöflach— Enittelfeld  mit  «=  17*85 
.bedeutend  geringere  Betriebskosten  voti^erechnet  werden  konnten  als  mit 
Zuhilfenahme  der  Formel 

Vor  Allem  ist  m  bemerken,  dafl  es  ein  großer  Irrthnm  ist,  wenn 
man  glaubt,  eine  so  allgemeine  Formel  für  alle  Bahnen  und  für  ganz 
abnoi-me  Verhältnisse  aufstellen  und  anwenden  zu  können.  Außerdem  hat 
aber  Herr  Regierungsrath  Heyue  in  Nr.  48  der  Wochenschrift  die  über 
die  Betriebskosten  am  Semmering  gemachten  Angaben  und  die  darauf 
gestützt  e  F'ormel  II  als  unrichtig  naclifipwiesen.  Was  der  Herr  Vortragende 
lieute  über  Betriehsauslagfn  am  St  mniering,  über  Eigengewichte  und  Be- 
lastungen der  Wairenaclis*  11,  über  das  Verhältnis  der  Pei"sonenkilometpr  zu 
deuGütertonnenkiiüiiiHteiu,  sowie  des  Netto-  zum  Bruttogewichte  vorbrachte, 
ist  eine  sehr  verspätete  Polemik  mit  Herni  Heyne,  jedocli  niclit  zu  dem 
Zwecke,  um  die  Brauchbarkeit  seiner  i'ormel  II  zu  vertreten,  sondern 
um  zu  l)eweiseD,  daß  Formel  I  so  weuig  als  Formel  Ii  zu  gebrauclieu 
ist,  daü  man  eine  brauchbare  Foi-mel  überhaupt  noi"  dann  erhalte,  wenn  : 

1.  statt  a?= Personen  +  Gütertonnen  gesetzt  wird: 

«*  +  y  =  ^^"**2qqq^     +  Gütertonnen,  d.  h.  statt  jeder  beförderten 

Person,  deren  Gewicht  mit  75A||7  iu  Rechnung  gestellt  wird; 
8.  aus  doi  Gesammtkosten  die  Einheit  berechnet,  und 
3.  die  Zugfttrdemngs-  von  den  abrigen  Betriebskosten  getrennt 

,  werden. 

Auf  Grund  der  Angaben,  dafl  am  Semmering  ein  Personenzug  durch- 
schnittlich 30  Achsen  und  ein  Bruttogewicht  von  78  <  hatte,  berechnete  nun 
der  Vortragende  ein  Nettogewicht  tou  7*14  <  und  aus  diesem'  die  durch- 
schnittlich mit  einem  Zuge  beförderte  Anzahl  Personen  =    ^^^^^^  — 

»  95-2.  Abgesehen  davon,  daß  eine  derartige  Berechnung  niemals  ein 
.zuverlässiges  Resultat  o^eben  kann,  ist  dieselbe  aber  auch  darum 
unrichtig,  weil  die  Personenzüge  auch  Gepäck-  und  Post^vaj^en  mitführen, 
dalier  die  PerRonenzüge  höchstens  ans  Personenwagen  mit  zusammen 

,16  Achsen  bestehen  können.  • 

Nachdem  nu'i  bei  der  Südbahn  jede  Pensouenwajren-Achse  mit  3-71 
daher  am  Seniniering  jeder  Personenzug  mit  16  X  ^  '1  —59  Pereonen 
besetzt,  außerdem  aber  aucli  mit  Hand-  und  Ktisegepäck,  mit  Post-  und 
Eilgüter,  ein  Lastzug  aber  mit  ö7  (  Güter  belastet  war,  ein  Persoueuzug 
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aber  so  viel  Zuijtördenuigskosteii  verursachte  als  ein  eiiil'arhpr  Lastzug, 
so  ergibt  sicli.  daü  die  Betor(ierung  von  einer  Person  so  viel  kostet,  wie 
der  Transport  von  einer  Toune  Güter,  woraus  folert,  daß  es  vollkommen 
riclitif*  ist,  wenn  bei  Berechnung  der  Betriebs<tll^lagen  1  Pei*son  =  1  / 
gesetzt  wird.  Dieser  Vorgang  ist  selbst  da  richtig,  wo  es  sich  um  die 
Ermittlung  der  ans  dem  x  sich  ergebenden  Hebtmgskosten  handelt.  Man 
darf  eboi  anch  hier  nicht  flbersehen,  daO  die  Hebung  eines  Personen' 
znges  anter  ganz  anderen  Bedingungen  eifolgt,  als  die  eines  Gftterznges,  dafi 
z.B.dieArlbergbalin-Streek6  Landeck— St  Anton(niit  86*4790 S^SHing) 
▼on  den  fiflzilgen  mit  27'6,  von  den  PostzQgen  mit  19*7»  von  den  Last- 
zügen aber  mit  nur  12  fem  Gescliwindigkeit  gehoben  wird,  die  dies- 
bezflglicbe  gtOfiere  Arbeitsldstang  der  Maschinen  aber  nnr  durch  das 
geringe  Gewicht  der  Personenzüge  ermöglicht  wird. 

Weil  es  mm  nnricliti<?  Ist,  das  Gewicht  der  Personen  in  Rechnung 
za  stellen,  sind  die  in  Tabelle  I  aus  dem  Nettogewichte  bereclmeten 
Gtesammtbetriebs-  und  Zugförderungskosten,  in  Tabelle  IH  aber  die  dar 
selbst  angegebenen  Betriebcoefficienten  unrichtig. 

Eine  Trennimf^  der  Zugi(3rderunt?s-  und  Hebungskosten  von  den 
übrigen  Betriebskosten  ist  überhaupt  unznlässip:,  die  daraus  gezogene 
Schlussfolgerang  aber  unrichtig,  weil  die  die  Hebuugsko.sten  verursachenden 

Stoigongsverhftltnisse  «  =  ^  ^  auch  die  vom  Verkehr  abhängigen  Kosten 

fBr  die  Bahneriialtung,  Bahnaulsicht,  Verkehrs-  und  Statioiisdienst  ganz 
wesentlich  beeinflussen.  Bei  Bahnen  mit  größeren  Steigungen  müssen 
Betriebs-,  Wasser-  eventuell  aucii  Locomotivstationen  näher  gerückt 
werden  j  erhalten  die  Stationen  mehr  Geleise  und  mehr  Gebände;  sind 
die  Erhaltnngskoeten  grOfiere ;  wird  dne  größere  Zahl  von  Beamten, 
Dienern,  Weichenw&ehtem  nnd  Bremsem  nothwendig,  etc. 

Sofern  eine  Trennung  zulässig  wäre,  mflssten  anch  bei  richtiger 
Berechnung  der  CoSffidenten  a  +  ^  +  e  und  d  dieselben  bei  den  west* 
liehen  Staatsbahnen  größer  als  bei  der  Sttdbahn  und  noch  größer  als  bei 
der  Nordbahn  sein,  aber  nicht  wie  der  Vortragende  meint,  „weil  dieselben 
demgesammtstaatlichenlnt^^se,  der  Hebung  des  Handys  nnd  Verkehres 
dienend,  Pei  sonen  und  Güter  rascher  befördan,  als  die  nur  die  Rentabi- 
lität im  Auge  behaltenden  Privatbahnen **,  sondern  weil  bei  den  westlichen 
Staatsbahnen  %  größer,  gleichzeitig  aber  auch  x  kleiner  als  bei  der  Süd- 
und  Nordbahn  ist,  d.  h.  weil  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse  bei 
den  westlichen  Staat sTiahnen  ungünstiger  sind,  als  bei  der  Süd-  nnd  Nnrdbahn. 

Bei  so  unrichtigem  Vorgelien  ist  es  nenreiflicli.  daß  der  Herr  Vor- 
tragende für  jede  der  in  Tabelle  III  angegebenen  11  Bahnen  vei'schiedene 
Coefficienten  und  damit  11  verscliiedene  Formeln,  wovon  keine  zur  Berech- 
nung der  Betriebskosten  einiT  anderen,  in  die  ;;ieiche  Gruppe  ciiif^'-tlH  ilten 
Bahn  benützt  werden  kann,  was  dem  Wesen  einer  Formel  widersi>ncht. 
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Um  jedoch  der  ihm  gestellten  Anffrabe  naihzuknmmpn,  nämlich  die 
Betriebsko^^ten  <ler  nach  Tripst  fahrenden,  bezw.  zu  fülireiuien  Bahnen 
mit  einander  zu  verpfleiclien,  um  eine  bestimmte  Linie  als  die  wenigstens 
in  Beznjr  auf  die  Betriebskosten  günsti<rste  vor  den  HiiflerPü  Projectslinien 
hervorlu  bfi)  zu  können,  brauchte  der  Herr  Vortragende  eine  Formel  und 
wählte  dazu  die  iür  die  westlichen  Staatsbahnen  anf<re«?telltp,  vermnthlich 
deshalb,  weil  er  annahm,  daß  die  neue  Linie  vom  Staat^i  betrieben  würde, 
während  die  für  die  Südbahn  geforderte  Formel  benützt  werden  müsste, 
weini  mau  anneiimen  würde,  daß  diese  den  Betrieb  der  neuen  Linie 
führen  würde.  Zar  Berechnimg  der  Betriebmnslagen  einer  projectirten 
Balm  hätten  wir  daher  die  eine  oder  andere  Fomel  ansnwenden,  je 
naehdem  die  aene  Bahn  vom  Staate  oder  einer  Privat-Gesellscbait  be- 
trieben Würde. 

Mit  Anderen  nimmt  der  Vortragende  an,  daß  bei  der  neuen  Bahn 
der  kilometrische  Jahreererkehr  x=  1,000.000  wftre,  theÜt  aber  denselben 
nacJi  dem  bei  den  weetlidien  Staatsbahnen  bestehenden  VerUUtnisse  in 
698.300  GHltertonnen  and  306.700  Personen,  stellt  statt  letzteren  aber 

deren  Gewicht  =       |qqq  —  =  23.000     nüthin     +  y  =  <;ü3.aOO  + 

4-  23.000  =»  716.300  Nettotonnen  in  Rechnung,  und  berechnet  nun  die 
Betriebsanslagen  sämmtlicher  in  Tabelle  lY  in  Vergleich  gezogenen  Linien 
nach  der  Formel: 

ir  =  700  +  ^  )  0084  H-  0*002  (1  4- 1)]  716.800  fl. 

Mali  »  rsielit  sofort.  cInLi  dir^  Ti  ennuiii^  der  Förderungs-  von  den  übrigen 
Betriebskosten  eine  künstliche  ist,  und  daß  bei  einer  Znsammenziehung 

dei-  Formel  in  M=  700     (0  0 104  +  0*001  a)  =  716.3U0  HI.  in 

c  1 

derselben  wieder  wie  in  Formel  II.  t  =  ^^  ^ 

0  10 

Formel  III  ist  mit  Formel  II  fibereinstimmend,  und  erh&lt  man  mit 
beiden  Formeln  gleidi  hohe  Betriebsanslagen  und  awar  fitr  «<  als  9  ge- 
ringere, fOr  oe>  als  2  größere  Betriebsanlagen  als  mit  Formel  I,  wie 
folgende  Zosammmutellnng  aeigt: 


Berechnet  nacb  der  Formel 

Bfltiklwuiilagen  pro  Jabr  vaA  pro  EUonetflr 
b«i  «iiiem  Verkehr  von  1  .«lOO.OOO  Penonen 
und  Otiter  bis 

«=r0jair=2|a=s:5  ]ci=7*5j««»  ßi 

I.  1042  A-  (0-0(K>  -f  O-OOl  2  y.)  1.000  000 
U.  lOÖO  4-  (0*007     0^7  a)  1.000.000 
m.   700  +  (0-0104  +  0-001  a)  716.800 
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ia.300 
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9588 

11.781 
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29.462 
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Obwohl  selbst  Fünnel  I  nicht  zur  Berechnung  dei-  Betriebsau&lageu 
von  Bahnen  mit  gemischtem  Syst<Mii.  d.  h.  niclit  für  Bahnen  mit 
a==  17-85  angewendet  werden  daii.  >ind  die  Belriebskostea  füi-  dieses 
a  hier  gleichwohl  augegeben,  jedoch  nur  um  zu  zeigen,  warum  seinerzeit 
Formel  I  Terworfen,  und  an  deren  Stelle  Formel  n  empfohlen,  diese 
aber  nnn  von  ihrem  Autor  selbst  verwoifen  und  durch  Formel  HI 
ersetzt  wurde. 

Nachdem  nun  Bacb  Tabelle  I  bei  den  westUehen  Staatsbahnen  die 
Gesammt-Betriebskosten  fQr  1000  Nettotonnen«£ilometer  fl.  X6  088,  mit- 
hin pro  ToMie  1'51  Elreuzer  betragen  sollen,  kostete  somit  der  Trans- 
port von  einer  Tonne  Menscbenfleisch,  d.  h.  die  Beförderung  von 
.13V»  Personen  gleicli&lls  nur  1*51  fi^reozer,  oder  die  Beförderung  von 
einer  Person  um  etwas  mehr  als  Vio  Kreuzer,  —  ein  Resultat,  das 
jeden  weiteren  Nachweis  ttber  die  Unbrauehbarkeit  der  Formel  ftber- 
flüssig  macht. 

In  eben  dem  Maße  ist  auch  das  unrichtig,  was  der  Herr  Vortragende 
tlber  die  Berechnuiiij:  und  di*»  Bei  echtiprun«:  der  Anrechnung  der  „Tarif- 
Kilometer"  saji'le,  die  überdies  mit  einer  lierechnung  der  Betriebsausla^en 
gar  niclits  zu  thun  haben,  bei  Berechnunjj:  der  Betriebseinnalinien,  aber 
nur  dann  zu  berücksichtigen  wären,  wenn  bei  den  Tarifberechuungen  der 
in  Frage  kommenden,  im  Betriebe  stehenden  Bahnen  Zuschläge  für  die 
ans  dem  Betriebe  der  größeren  Steigungen  erwachsenden  Mehrkos;ten  ge- 
macht würden,  wa^  aber  thatsächlich  nicht  der  Fall  ist,  mithin  auch 
hier  wieder  der  HeiT  Vortragende  etwas  Unrichtiges  behauptet  hat. 

Die  aus  den  unrichtigen  Bereehnungen  gezogene  Schlus^folgemng 
vonderNfitzlicbkeit  da*Wochein*Earawanken-Linie  ist  daher  durchaus 
nnbegrflndet  Will  man  sich  ein  richtiges  Urtheil  fiber  die  Losung  der 
alpinen  und  Tiiester  Balmfrage  bilden,  dann  darf  man  überhaupt  nicht 
blos  die  Betriebskost^,  sondern  muss  man  vielmehr  eine  Beihe  anderer, 
wichtiger  und  ausschlaggebender  Faetoren  mit  berücksichtigen,  was  aber 
ein  ganz  specieUes  und  eingehendes  Studium  erfordert. 

Die  heute  uns  vorgieführte  Formel  habe  ich  aber  nicht  deshalb  ge- 
richtet, weil  ich  die  aus  deren  KechnungBresultaten  gezogene  Schluss- 
folgerung, sondern  mehr  noch,  weil  ich  die  Tendenz  missbillige,  welche 
zur  Aufstellung  dieser  Formel  veranlasste,  da  dadurch  auch  die  Anwendung 
richtiger  Formeln  zur  Berechnung  der  Betriebskosten  von  Eisenbalmen 
in  Verruf  kommen  müsste.  Den  I^eweis  aber,  daß  Formel  I  in  vielen 
Fällen  brauchbar  ist  und  ^nte  Dienste  leistet :  daü  vermittelst  dei-selben 
der  tracirende  Ingenieur  berechnen  kann,  um  wie  viel  die  Baukosten  einer 
für  den  Betrieb  pfünsticreren  Variante  grüßer  werden  düi'fen,  ohne  daß 
die  jälirlichen  Auslagen  für  Verzinsung?  des  Baiicapitales  und  der  Betriebs- 
Kosien  höher  kämen  als  bei  den  anderen,  zwar  im  Bau  billigeren,  dafür 
aber  im  Betrieb  theurereu  Vaiiantej  daß  weiters  aus  Formel  I  eine 
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Füimel  zur  Bestiraiiiuiicr  'Icv  virtnellen  Längen,  eventuell  auch  eint'  Formel 
zur  Bestimmimg  dti  i  ai  illaugeu  abgeleitet  weixleu  kann,  erbitte  ich  mir. 
sehr  gedirte  Herren,  verschieben  und  in  einem,  in  kommender  Saison  zu 
ludtoidcii  Vortrag  arbringen  zu  dHrfen. 

Sodaan  lunittt  Ben iogenieiir  Seeniller  «a  folgeodtf  Kvtgeipmig  dM  Wort: 

Der  geehrte  Vorredner  hat  erwähnt,  ich  hätte  das  «  Ütr  diesen 
Vergleich  präparirt.  Ich  habe  anf  die  Formel  Heyne  schon  im  Jahre 
1891  reagirt  nnd  daa  ganze  Elaborat  bereits  vor  einem  Jahre  fertig 
gemacht,  zu  einer  Zeit»  wo  ich  noch  gar  Iceine  Idee  von  dem  Projecte 
der  Woch einer  Linie  hatte,  zu  welchem  ich  erst  im  vorigen  Sommer  die 
Studien  machte. 

Zweitens  erlaube  ich  mir  zu  bemerlcen,  daß  die  Predilliuie  und 
Tauernbahn  zusammen  mit  61  Millionen  veranschlagt  waren,  während  die 
W  0  c  h  e  i  n  p  r  Linie  nach  KlaireTifiirt  allein  12-5  Millionen  kostet.  Allein  die 
20  Millionen,  die  der  Vorredner  gegen  die  Wodieiner  Ltnie  vorgebracht 
hat,  beben  sich. 

Wenn  ich  endlich  den  Namen  des  Herrn  Vorreflner^^  zu  erwähnen 
vergaß,  so  bemerke  ich,  daß  ich  seine  Schriften  gelesen  und  auch  in 
meinem  einen  ähnlichen  (Tpf^enstande  behandelnden  Vortrage  im  öster- 
reichischen InGrenieur-  und  Architekten-Veieine  seines  Namens  ehrenhafte 
Ki  W  cUiimiig  ihaii  habe.  Wenn  dies  heute  nicht  geschah,  bitte  ich  um 
Entschuldigung. 

Der  Herr  VonitBeiide : 

Ich  möchte  mir  trotz  der  vorgerftckten  Stande  einige  Worte 
hinzozofdgen  erlauben. 

Ich  muss  der  Anschauung,  welche  von  dem  Herrn  CoUegen  Bfichelen 

ausgesprochen  wurde,  zustimmen,  daß  es  außerordentlich  gewagt  und 
höchst  schwierig  ist,  für  die  Betriebskosten  eine  Foi-mel  aufzustellen.  Ich 
selbst  habe  mich  mit  dieser  Frage  schon  in  früherer  Zeit  beschäftigt  und  bin 

zn  dem  Resultate  gekommen,  daß  jede  Formel  zu  Trng-schlüssen  führt. 
Ich  möchte  daher  plaubenj  daß  man  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  davon 
absehen  soll.  So  interessant  die  Formeln  Heyne  und  S  eemiller  sind,  so 
hn1u>n  sie  doch  eine  j^roße  Zahl  von  Mängeln,  auf  die  ich  hier  nicht  ein- 
gehen kann;  ich  behalte  mir  aber  vor,  auf  die  Betriebskosten  im  All- 
gemeinen in  einem  besonderen  Vortrage  zurtickziikomnien.  *)  {Unfall.) 

Ich  finde  aber  in  dem  hier  vur<,'efilhrten  1'ablean  eine  besondere 
Lücke ;  denn  es  werden  Bahnen  als  Localbahuen  bezeichnet,  die  es 
nicht  sind.   Nur  die  einzige  Linie  Rad kersburg— Spielfeld  wäre 

*)  „Zar  Frage  der  BetriebstlberlasHung  der  Localbahuen  untl  der  von  den.^elben 
zu  leistenden  Betriebskosten-Vergiitant^-'  von  fi.  A.  Ziffer.  Zeitachrtlt  tHa  JSisenbaha  und 
Dampfschiffabrt  Nr.  46,  S.  815,  1891. 
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als  Localbfthn  anzusehen.  Die  Linie  Wien^Pottendorf  ist  keine 
Localbahn,  sondern  eine  Linie  zweiten  Rangfes  and  daza  bestimmt,  das 
dritte  Geleise  der  Sadbahn  zu  ersetzen.  Barcs^Pakrac,  Graz^ 
Eöflach  und  Leeben— Vordernberg  sind  keine  Localbahnen. 
Aber  wenn  behauptet  wird»  dafi  die  Betriebskosten  der  Localbahnen  sich 
nach  dieser  Formel  höher  stellen,  als  die  Betriebskosten  der  Nebenbahnen, 
so  glaube  ich,  ist  dies  ein  Irrthnm;  denn  die  Localbahnen,  wenn  sie 
großen  Verkehr  hätten,  niüssten  viel  geringere  Kosten  haben  als  die 
Hauptbahnen,  was  anch  der  Fall  ist.  Ich  wenigstens  liabe  den  CoUeg^n 
S  e  e  m  i  1 1  e  r  so  aufgdas^^t. 

Es  ist  aber  auch  in  Betracht  zu  ziehen  —  und  das  muss  ebenfalls 
in  einer  Formel  Ausdruck  finden  —  der  Unterscliied  zwischen  Normal-  und 
Schmalspur:  wenn  femer  vom  Tarif,  resp.  vom  Taiifkilometer,  die  Rede 
ist,  SU  mui^s  ich  sag'en,  daLi  es  uui-  we]iig:e  Concessioneu  gil)t,  in  denen 
ein  Zuschlag  für  gruüere  Steigungen,  sobald  sie  ein  gewisses  MaÜ  über- 
steigen, gestattet  ist.  Aber  daß  eine  Norm  bestehen  soll,  höre  ich  heute 
zum  ersten  Mal.  Jetzt  hat  man  über  Tarifbildung  ganz  andere 
Anschauungen.  Die  Tarilhühe  hängt  nicht  von  der  Länge,  sondern  von 
sehr  vielen  anderen  VerhSltnissen  ab,  namentlich  aber  von  der  Concunenz. 
Wir  sehen  flu-  gewisse  Artikel  Tariie  ersteUt^  die  kaum  die  Betriebe- 
Kosten  decken  und  ebenso  wichtig  ist  es,  auch  die  Baakosten,  resp.  deren 
Verzinsnng  in  Betracht  zß.  ziehen. 

Ueber  die  Betriebskosten  bestehen  nach  meiner  Kenntnis,  Fomehi 
in  Belgien  nnd  Frankreich.  Aber  auch  diese  sind  nnzureichend,  und  ich 
habe  wenn  man  den  Betrieb  einer  Bahn  verpachten  will,  fflr  die  Betriebs- 
kosten«Veigtttang  nnr  eine  Formel  gefonden,  es  ist  dies  nämlich  die  im 
Departement  Finist^  vom  Ingenieur  Co.n8idöre  angewendete,  welche 
alle  jene  Factoren  enthält,  die  in  Betracht  zu  ziehen  sind.*) 

Jedenfalls  danke  ich  dem  Herrn  Voitragenden  fQr  die  interessanten 
Anregungen,  die  wir  weiter  verfolgen  wollen.  {Unfall.) 

Den  anwesenden  Herren  aber,  danke  ich  für  ihre  Theilnahme  an  dem 
heutigen  Vereinsabende  und  schließe  lüemit  die  Sitzung. 


2.  Nene  Mit^eder. 

Seit  September  1.  J.  sind  unserem  Vereine  als  Mitglieder  beigetreten: 

Arooidi   Leo,  Comuiercieurath,  Ebenbahnbau-   und  Betriebs-Unternehmimg,  Wien, 
I.  Klmtaentnüle  90. 

DQskelsbühler  Moritz,  Banqaier,  Ucbernahmc  des  Baaa  imd  der  Binrichtnng  des  elA- 

trischen  Betriebes  von  Straßenbahneü,  Nüruberg. 
Hecht  Julias,  Dr.  Jor.  Hof-  nnd  Gericbts-Advokat,  Wien,  I.  Straacbgafise  1. 
Lipken  E.,  Dfrector  der  Stuttgarter  Straasenbahnen,  Stnttsrart. 

*)  Eine  neue  Formel  filr  die  Betriebskosteu-Vergutuug  vou  E.  A«  Zifier.  ZiHr 
Schrift  fOr  Eiseubalmen  und  DampläcliiilHhtt,  Nr.  15,  Ö.  übl.  Ib9ä. 
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Ltet  Hui»,  fogeiämtf  Duttetor-Stdlvertret«  dw  staiarmlrkiidieii  LmdefitfMilMJiBMntM, 

Graz.  Roseggerstraße  1. 
Müller  Adolf,  Director  rier  Accnranlatoreu-Fabrik^-Actiengesellschaft,  HagM  i.  W. 
Nenfeld  Moritz,  Director  der  Crefeid  Uerdinger  Localbahn  in  Crefeld. 
Schlei«  Robert,  Diraolar  der  KlegealiBtter  TnuBwajr,  Klageoftirt. 
Welpmer  Pwl,  Tiae-Pilild«Dt  der  Heudele-  mid  Oewerbekeaawr  Bona,  llilclied  dee 

SteetwiBenbelnintlMe  und  ZottoBeinithee,  Bomb. 


n.  Zur  Förderung  des  Localbahnweseiis* 


l.Dielioealbahii-Actioii.  EinLomleiseBbalm-Prognuiiiii  für  Tirol. 

Wälireiid  die  Tluitigkeit  auf  dem  Gebiete  des  liOcalbahnwesens 
bisher  nur  iu  eiuzelnen  Kioiiläadeni  energisch  zum  Ausdrucke  gelangte, 
kann  jetzt  die  erfreuliche  Tliatsache  verzeichnet  werden,  daü,  nach- 
dem viele  Jahie  hinduj  ch  in  mehreren  Kronläudern,  me  Tiiol,  Sal;zbm'g, 
Oberöäten-eich  und  Krain,  in  der  Ergänzung  des  Eisenlulumetxeg  eme 
Stagnation  herrschte,  in  nenester  Zeit  ein  frischer  Zog  sich  bemerkbar 
macht  Der  derzeitige  Chef  unseres  Handelsamtes  beabsichtigt  nSmlich, 
seine  dem  Localbahnwesen  zugewendete  zielbewnsste  Action  auch  auf 
dii^enigen  Theile  der  Manarchie,  die  bisher  noch  keine  Verbindung  mit 
dem  großen  Schienennetze  besitzen,  auszudehnen. 

Mit  den  sechzehn  Localbfhnen,  deren  Bau  durch  die  im  heurigen 
FiülQahre  beschlossenen  Gesetze  sichergestellt  wui'de,  erscheint  die  Äction 
anf  dem  Gebiete  des  Localbabnbaues  keinesw^  abgeschlossen,  und  in 
demjenigen  Lftndern,  welchen  bereits  Localbahnen  zugestanden  wurden, 
werden  zahlreiche  neue  Projecte  stndirt,  um  den  Vortheil  der  Eisenbahn- 
Verbindung  einem  möglichst  großen  Gebiete  des  Landes  zu  sichern. 
Nicht  weniger  als  SOO  Loc^bahn-Projecte  liegen  aus  den  einzelnen. 
Krunländei-n  zur  Begutachtung  ?or;  bievou  entfallen  etwa  70  auf  Böhmen, 
5(j  auf  Galizien  und  die  Bukowina  und  der  Rest  auf  die  übrigen  Kron- 
länder. Alb  diese  Pläne,  welche  zum  großen  Theile  detaillirt  ausge- 
aiVieitet  und  ziffermäßig  belegt  sind,  müssen  im  Localbaiin-Amte  des 
Haudclsministeriunis  gi-iian  g'eprüft  werden,  damit  unter  denselben  eine 
alle  Interessenten  befriedigende  Auswahl  gel  rollen  werden  könne.  Nur  ein 
kleiner  Theil  der  vurgesclilagenen  Kiseiilialiiien  dürfte  thatsacUlich  zm' 
Durelifiihruug  gelangen  ;  unter  den  vorgeschlagenen  Linien  sind  diejenigen 
auszuwählen,  welche  für  Volkswirthschaft  und  Verkehr  von  besonderer 
Wichtigkeit  sind  und  bei  denen  der  Xutzi  ii  möglichst  weiten  Kreisen 
zugute  konnnt.  ITür  die  neue  Abtheilung  des  Handelsministeiiums  er- 
Olfiiet  sich  deshalb  eine  weitgieifende  Thätigkeit,  und  es  ist  begreiflich, 
daß  das  Localbahn-Amt  zu  den  am  meisten  umworbenen  Behörden 
zShlt. 
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Die  kommenden  Jahre  Tersprechen  anf  diesem  Felde,  eine  reiche 
nnd  ihlditbringende  Thätigkdt  imd  insbemdere  dürfte  das  Jahr  1894, 
in  dessen  Herbst-Session  dem  Bdchsrathe  das  neue  Localbaho-Geseti 
unterbreitet  werden  wird,  welches  die  Bedingimgen  für  eine  ansg^eddittte 
Herannehnng  des  Privatcapitales  zum  Bane  von  Localbahnen  enthalten 
aoU,  einen  Merkstein  und  eine  neue  Aera  in  der  Geschichte  des  öster- 
reichischen Localbahnwesens  bilden.  Wie  erinnerlich,  hat  Sr.  Ez.  der  Herr 
Handels-Minister  Graf  Warm brand  gdegentlich  der  letzten  Budget- 
Debatte  dem  Abgeordnetenhause  interessante  Mittheilunge  n  über  denlnlialt 
des  Entwurfes  des  neuen  Localbahn-Gesetzes  gemacht  und  hinzugefügt,  daß 
über  denselben  noch  die  Verhandlungen  mit  den  zuständigen  Älinistenen 
zu  pflegen  sind.  Die  meritorischen  Berathungen  des  neuen  Localbahn- 
Gesetzes  krmnen  (hiher  im  ^^'esentlichen  Rh  beendigt  ansri^selien  werden 
und  dürfte  demnach  auch  die  ^hlussredaction  des  Gesetzeutwui'fes  bald 
erfolgen. 

Alf»  feststeheudt'  Tliatsaclie  ist  die  seiteii:»  der  liegieriuig  dem 
Tiroler  Landtage  zustellende  Vorlage  zu  betrachten,  nach  welcher  die 
Erbauung  von  Localbaliuen  in  ähnlicher  Weise  einer  Regelung  unter- 
zogen werden  soll,  wie  dies  in  Steiermark  zufolge  des  Landesgesetzes 
7om  11.  Februar  189o  geschehen  ist  Schon  die  nächste  Session  des 
Tiroler  Landtages  dtrfte  Gelegenheit  haben,  sich  mit  dieser  für  Tirol 
höchst  wichtigen  Frage  zn  beschftftigen.  Die  Feststellnng  emes  Eisen* 
bahn-Programmes  fdr  Tirol  ist  eine  jener  Aufgaben,  die  nicht 
Iftnger  ohne  Benachtbeiligong  der  vitahtten  Interessen  dieses  Landes  ange- 
schoben werden  dfirfen.  Wie  wenig  Fortschritte  Tirol  in  der  Entwicklung 
seines  Verkehrswesens  in  letzter  Zeit  gemacht  hat,  erhellt  aus  der  wenig 
erfreulichen  Thatsache,  daß,  obwohl  im  Jahre  1890  fftr  nngefthr 
20  Localbahn-Projeete  die  Vorroneessionen  ertheQt  wurden,  nur  zwei 
derselben,  und  »war  von  Mor i— Ar co— Riva  undinnsbruck — Hall 
der  Realisirung  zugeführt  werden  konnten. 

Die  Geschichte  der  Eisenbahnen  zeigt  uns,  daß  dieselben  im  wahrsten 
Sinne  des  Wortes  als  die  Träf!::er  der  rnltnr  bahnbrecliend  aultraten, 
da  durch  die  Herstellung  der  Schienen wepfe  und  vermöge  der  hiedurch 
s^eschaffenen  Mö<rliehkeit  eines  regeren  Personenverkehres  und  des 
(iiiteraustausches,  auf  die  Kniwicklung  der  Imhistrie,  der  Landwirth- 
schaft,  wie  nicht  minder  anf  die  H^liung  des  Wohlstandes  und  der 
.Steuerkraft  der  Völker,  der  srrösste  Eintiuss  ausgeübt  wurde.  Es  ist  daher 
ein  Gebot  der  Selbsterluiltiiiig,  daß  die  einzelnen  Länder  die  Noth- 
wendigkeit  nach  Vervollständigung  ihres  Verkehrenetzes  mit  aller  Ent- 
schiedenheit anstreben,  umsomehi*  als  nach  den  Grundprindpien,  die 
Seine  Excellens  der  Herr  Handelsminister  Graf  Wnrmbrand  in  der 
Localbahnfrage  in  der  verflossenen  Reiebsraths-Session  entwickelt  hatte, 
der  Schwerpunkt  der  Localbahn-Actionen  in  die  einzelnen  Landesrer^ 
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tretungen  verlegt  werden  müsse.  Diesen  Verhältnissen  Rfclinuno;  tragend, 
finden  wir  auch  die  bereits  in  mehreren  Ländern  activirteii  L  n  c  al  b  aUn- 
Comitös,  welche  bemüht  sind,  den  großen  Fäden  des  Verkehrsnetzes 
die  kleineren  Schienenstränge  einzufügen,  die  hiezu  einschlägigen  Fiagen 
ZQ  stndiren  und  wegen  B^cbaffang  der  erforderlichen  Geldmittel  vor- 
SQSorgen. 

Von  diesen  Emägungen  aasgebend,  hat  das  PHlsidimn  der  Inns^ 
bracker  Handelskammer  die  Initiative  ergriffen,  nm  im  Vereine 
mit  den  Kammern  in  Bozen  nnd  Boveredo,  den  beiden  Sectionen 
des  Landes-Cnltnrrathes  nnd  mit  den  Fremden verkehrs- 
Corporationen  ein  Programm  znm  Ansbane  des  tirolisehen 
Eisenbahnnetzes  zn  entwerfen.  Die  Beitithnngen  über  dieses  Programm 
fanden  am  23.  April  1894  in  Bozen  unter  dem  Vorsitze  des  Präsidenten  der 
Innsbrucker  Handels-  nnd  Gewerbekammer  Herrn  Anton  Schumacher 
statt.  Die  Enquete  ging  bei  ihren  Berathungen  von  den  Gesichtspunkten 
aus,  zu  erwägen,  ob  die  Bedeutung  einer  Bahn  in  Bezug  auf  den  gegen- 
wärtig oder  in  Zukunft  sicher  zu  eiwart enden  Verkehr  einer  Off^erid 
auch  im  Verhältnis  stehe  zn  d^n  Mitteln,  die  zu  dessen  Befriedigung 
aufgewendet,  werden  Süllen,  und  von  der  Prüfiinfr,  <>b  das  System  der 
Localbahnen  für  alle  Linien  sich  anrh  wirklich  eigne,  die  noch  im  Lande 
zu  bauen  sind,  um  nicht  den  Bau  solclier  Linien  in  Aussicht  zu  nehmen, 
die  vermöge  ihrer  geogi'aphischen  Lage  nnd  ihrer  Örtlichen  Bezieliung 
zu  den  großen  Linien  des  internationalen  Verkehres  vielmehr  Bahnen 
ersten  Ranges  erforderten.  Bezüglich  des  letzten  Punktes  einigte  sich 
die  Enqa^fce  dahin,  daß 

1.  die  Vintsehganer  Bahn  (Meran-^Landeek)  nicht  als  Local- 
bahn  gebant  werde, 

2.  daß  anch  die  Fernbahn  (von  Imst,  bezw.  Telfs  nach  Bentte  nnd  zur 
Landesgrenze  znm  Anschlüsse  an  die  bayeiische  Endstation  Füssen) 
nicht  in  das  Programm  der  Localbahnen  anfj^enommen  nnd 
als  Vollbahn  gebant  werde^  nnd  endlich 

3.  daß  im  Falle  des  Baues  einer  Tauernbahn,  der  Felber- 
Tanernbahn  (Lienz-KitzbUhel— Kufstein)  der  Vomg  gegeben 
werde. 

Bei  dem  eigentlichen  Gegenstande  der  Enquete,  d.  i.  die  Erörtenmg 

der  L  0  c  a  1  b a  h  n  - P  r  oj  e  c  t  e,  bildeten  die  von  dem  Trientiner  „< '  o  m  i  te 
z  n  r  E  r  b  a  u  u  ng  v  o  n  T  r  a  ni  b  a  h  n  e  n"  vorgelegtenProjerte  den  Angelpunkt 
der  Beratbungen.  Dieses  Cüinite  liatte  vollständige  Projecte  tür  Tram- 
bahnen mit  elektrischem  Betrieb  und  mit  1  m  Spurweite  unter  Aus- 
nutzung der  vorhandenen  Wasserkräfte  zur  Strom-Erzeuirung  für  jene 
zwei  Linien  ausgearbeitet,  die  nach  den  Tiiälern  benannt  werden,  welche 
sie  durchziehen  sollen,  nämlich  die  Nons-  und  Sulzberg-  und  die 
F 1  e  i  m  s  e  r  i  h  a  1  b  a  ii  n.    Die  erste    w  urde  ihren   Ausgangspunkt  in 
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Trieiit  nelimen  und  über  LaWs — Mezzolombardo  nach  Tajo,  Cles  und 
Mal6  ansteigen;  die  zweite  mit  demselben  Ausgangspunkte  würde  in 
Lans  von  der  ersten  abzweigen  und  durch  das  Cembra-  und  Fleimser- 
tlial  liiuduicU  bis  Cavalese  imd  Predazzo  gehen.  Diese  zweite  Linie 
wuide  noch  mit  der  Variante  ausgearbeitet,  die  anstatt  der  Strecke 
nach  haviSf  über  IfoUna^Valfloriaoa^Segouzaiio  nach  CiTenano  tmd 
Clr6  i&brt,  wo  ne  in  die  Valanganabahn  dnnifindet. 

Erwfigt  man,  dafi  Trient  zn  der  verkebrareicheii  Brennerbahn,  die 
es  gegenwilrtig  mit  dem  Norden  und  Sflden  verbindet,  jetzt  die 
Valsnganabafan  ei'bält,  welche  die  kfinseste  Verbindong  nach  der  Adria 
darstellt^  so  erkennt  man  sofort^  daß  die  DarcbfUinuig  der  erwXhnten 
Projecte  die  Stadt  Trient  zn  einem  Eisenbahn-Knotenpunkte  gestalten 
würde,  wie  ihn  nnr  wenige  Provinz ial-Hanptst&dte  darstellen.  SpecieU 
die  Fleimst halbahn  würde  ein  ausgedehntes  Gebiet,  dessen  Ver- 
kehr  bisher  nach  Bozen  gravitirt  hat,  der  Interessensphäre  Trients  an- 
gliedern. 

Als  Gegengewicht  gt^gm  die  Tricntiner  Verbindung  in  das  F 1  e  i  m  s- 
thal  stellte  die  Stadt  Pozen  das  Pruject  aut,  eine  Bahnlinie  nach  dem 
Fleimstliale  längs  der  bf^stdienden  Straße  Auer —  (oder  Neumarkt)  — 
Cavalese  zu  führen.  Diese  Strecke  ist  die  ftlr  Bozen  g'ünstigere,  hat  aber 
anf  der  J  sAv«  langen  Kuute  Auer— St.  Lugano  900  m  Steigung  zu  über- 
winden und  fuhrt  fast  auf  der  ganzen  Linie  durch  unbewohntes  Land. 

Diese  beiden  Gegenpi  ojecte  gaben  Anlass  zu  einer  lebhaften  Debatte, 
in  deren  Verlauf  HeiT  Dr.  V.  v.  Iii c c a b o u a  die  Unmöglichkeit  des 
Projectes  N  e  u  m  a  r  k  t — C  a  t  a  1  e  s  e  dui-ch  die  unüberwindlichen  technischen 
Schwierigkeiten  darzulegen  versachte.  Zwischen  Neamarict  und  St.  Lugano 
findet  man  einen  H&henonta^ichied  von  900«»  bei  eber  gesammten 
Straßenlilnge  von  I8ftm.  Um  erstere  zu  flberwinden,  mttsste  man  letztere 
anf  eine  Länge  von  etwa  30—35  hm  mit  einer  Steigung  von  3%  um- 
legen, also  fast  anf  das  Doppelte  der  Lftnge  der  gegenwärtigen  Straße. 
Was  es  aber  heißen  will,  einen  solchen  Straßenzug  quer  durch  Felsen- 
thäler,  wie  es  jene  vom  Cislon  sind,  zu  bauen,  davon  wird  derjemge 
i'eden  können,  der  jene  Gegenden  kennt  Und  man  kann  sich  vorstellen, 
was  der  Betrieb  einer  Linie  bei  einer  Steigung  von  3%  auf  einer  Strecke 
von  30  und  mehr  km  kosten  würde,  welcher  eigene  sehr  schwere  Ma- 
schinen besondere  für  Lastenzüge  erfordern  würde. 

HeiT  V.  Riccabona  ist  der  Ansicht,  daß  dnrcli  die  Führung  der 
projectirten  Bahnen  dem  Fremdenverkehr  der  Stadt  Bozen  eine  noch 
stärkere  Ansilehnun«^  tre^rrVieu  werde  ..Bozen  wird  uns",  betonte  er, 
„die  Freiudrii  auf  ii  i  Mendel  übeiijebeu  und  wir  werden  di(^«elb<-n, 
nachdem  wir  sie  in  unserem  su  herrlichen  Landestheile  herumgeluhrt 
haben,  durch  den  Coslaluiiiiapass  wieder  dahin  zurückleiten.  Dieser  Kreis 
wird  sich  in  Bozen  schlieiien,  wo  die  Fremden  von  allen  Seiten  zu- 
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sammenstrOmeD  mOssen.  Warum  sollen  wir  also  bereits  ausgearbeitete 
imd  znr  Ansfabmng  reife  Projecte  durch  Oegenprojecte  aufhalten,  die 

gänzlich  in  der  Luft  schweben  und  nnmfiglich  auszuführen  sind?  Wir 
werden  alle  eine  kostbare  Zeit  vi  rileren  und  ohne  praktisches  Besoltat 
1>leibea.  Bozen  insbesondere  wird  dadurch  die  Ausf&hntng  eines  anderen 
seiner  Projecte,  das  sehr  praktisch  und  der  Ausfühi-nng  schon  sehr  nahe 
ist,  verzögern:  nämlich  die  Erbauung:  der  Straße  über  den  Costalunga- 
Pa«?s.  Dieses  Projeet  wollen  wir  nicht  nur  nicht  hemmen,  soiidein  noch 
obendrein  begünstigen,  aber  wir  verlangen,  daß  Bozen  nicht  unsere 
Projecte  hindere." 

Zu  dem  vom  Vorredner  gekennzeicliiieten  Standpunkte  bemerkte 
Herr  Vice-Präsident  W  elpou  er,  daß  er  aus  den  bisherigen  Ausführungen 
die  Uebei-zeugun*^  gewonnen  habe,  daU  d  is  von  ihm  vorgetragene  Pro- 
tect ein  fiii-  sicli  bestehendes  sei,  das  ganz  uiiabiiängig  von  der  Trace 
Cavalese— Neumarkt  ausgeführt  werden  könne.  Nun  hätten  zwar  die 
Herren  ans  ItsHeniseh-Tirol,  welehe  aich  die  letastere  Trace  in  jeder 
Biehtnng  stndirt  zu  haben  scheinen,  die  ttberraschende  Ifittheilung  ge- 
macht, daß  die  SteigungsverhAltnisse  zwischen  Aner,  bezw.  Neumarkt 
und  Cayaleae  derart  schwierige  seien,  daß  das  Pioject  nicht  ansgefilhrt 
'werden  könne  n.  s.  w.  Redner  glaube  aber,  das  verschlage  gar  nichts, 
indem  für  den  FaU,  als  sich  bei  der  Brojectirang  herausstellen  sollte, 
daß  die  Linie  Aner— Cavalese  nidit  rentabel  sein  werde,  sich  anch  die 
lütte)  nicht  finden  würden,  dieselbe  durchzuführen.  Wenn  daher  das 
von  Trient  aus  vorgeschlagene  Projeet  in  das  Programm  aufgenommen 
und  seitens  Bozen  der  Wunsch  ausgesprochen  werde,  man  möchte  auch 
die  Trace  Auer—  oder  Neumarkt— Cavalese  studiren,  so  sollte, 
wie  er  glaube,  diesem  Wunsche  nicht  widersprochen  werden. 

Die  vorstehende  Discussion,  in  welche  anch  die  übrigen  Vertreter 
«ingriien,  führte  zu  der  folgenden  Resolution: 

„Die  Enquete  zur  Berathnng  der  Localbahnfiage  empfiehlt  den 
Bau  der  Strecke  Lavis  —  Cembra  —  Cavalese — Predazzo  als  die  in 
mercantiler  Beziehung  ausschließlich  empfehlenswerthe  Bahn,  glaubt  aber 
auch  die  Linie  Auer — ,  bezw.  Neumarkt — Cavalese  als  eine  den 
Fremden -Verkehr  nnd  Handel  Bozens  fördernde  Linie  zur,  wenn  nichtsogleich 
«rreichbaren,  doch  jedenfalls  späteren  Ausführung  vorschlagen  zu  sollen." 

Weiters  beschlosä  die  Enquete  folgende  Linien  in  das  Localbahn- 
Programm  aufzunehmen,  und  zwai-: 

1.  Riva  —  Durone  — Tione — Pinzolo  mit  Fortsetzung  der  Riva  — 
Morl -Bahn  über  Sacco  nach  Roveredo. 

2.  Lavls — Mezzolombardo  —  Tajo  —  ponte  Santa  Giustina  — 
Cles — ponte  MestizoUo—MaU. 

3.  Sigmnndskron—Ealtern— Tramin— Neumarkt. 
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4.  Toblach  —  C  or  t  i  n  a  als  n  oniiaispurige  Local  bahn  unter  der  Be- 
dingung, daß  die  Fortset2Uji<^  derselben  nach  Be  1  Inno  ermöglicht  weide, 

5.  J  e  n  b  a  c  h  —  Z  e  1 1  —  M  a  i  r  h  0  fe  n  (ZiUeithaltrbahni. 

6.  I n  n  s  b  r  u  c  k  —  ^> c  h  a  r  11  i  t  z  —  P  a  r  t  e  n  k  i  r  c  h  e  n. 

Die  vorangetlihi'ten  Beschlüsse  der  Eiiciuete  werden  durch  die  Inns- 
brucker Handelskammer  sowohl  der  Regierung  als  dem  Landtage 
übermittelt  wet'den  and  in  der  betreffenden  Eingabe  anch  den  Antrag  anf 
Erlassang  eines  EiaeDbahn*GeBetzea  and  Errichtung  eines 
Eisenbahn-Baaamtes  enthalten. 

Im  Intei-esse  der  Weiterontwicklung  des  Localbahnwesens  wfinscfaeift 
wir  die  baldige  Verwirklichung  der  von  der  Bozener  Enqo^te  geüeussten 
Beschlüsse.  Jedenfalls  haben  die  IßlgUeder  derselben  sich  ein  besonderes 
Vei'dienst  als  Verti*eter  der  materiellen  Interessen  ihrer  Bezirke  durch 
die  hier  skizzurten  Berathnngen  ei*worben. 

2.  Das  neue  Locaibahngesetz  nud  die  Emchtiuig  von  Eisenbahn* 

Rentenbaukeu. 

Wie  wir  veniehmen.  ist  kürzlich  im  Haiidelsministeriuin  unter  dem 
Voi-sitze  Sr.  Exc  des  Heim  Öections-Cliefs  D  r.  K  i  1 1  e  r  v  o  n  W  i  1 1  e  k  eine 
Ministevial-Commission,  bestehend  aus  Vertretern  des  Handels-,  Finanz-, 
JustizministeriHras,  sowie  des  Ministeriums  des  iunern,  zusammen- 
getivreii,  um  deu  Eutwuii"  des  neuen  Loc.al  b  ahn-rrp  se  t  zes  der 
tScliluLllii  latliung  .zu  unterziehen.  Mit  be^reitlicher  Siiaiuiaug  sehen 
daher  hichi  nur  die  Fachmänner,  sondeni  auch  alle  betheiligten  Inter- 
esseutenkieise,  welche  der  Verwirklichung  schon  längst  erwogener  projec- 
tirter  Schienenverbindungeu  harren,  der  Einbringung  des  Get>etzes  über 
die  Gewfthrang  von  Erleichterungen  beim  Baue  und  Betriebe  von  Local* 
und  Strafienbahnen  entgegen. 

Dieses  Gesetz  soll  dem  Reichsrathe  sofort  nach  seiner  Wieder- 
erOftnmg  als  erste  Regierungsvorlage  unterbreitet  werden.  In  Begiemngs- 
kreisen  ist  der  leitende  Oedanke  vorherrschend,  den  Rahmen  des  neuen 
Gesetzes  in  weite  Grenzen  zu  stecken,  durch  werthvolle  Erleichterungen 
bei  der  Baa-andBetiiebsführung dieser  OQtergeordnetenTransportmittdySOwio 
durch  die  finanziellen  Begünstigungen  und  Unterstützungen  das  Privat- 
(Kapital  anzndfern,  sich  in  größerem  Umfange  der  Herstellung  von  Klein- 
bahnen zuzuwenden,  um  anf  diese  Weise  in  den  kommenden  Jahren  eine 
erhöhte  und  auch  stetige  Thätigkeit  im  Eiseubaiiübaue  zu  eixeichen. 

Es  ist  außer  Fra<(e.  daß  diese  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbalin- 
baues  erwartete  krättige  Bewefxuufr  erst  mit  dem  Zeitpunkte  in's  lieben 
treten  kann,  in  welchem  die  Kegieruugsvorlage  Gesetzeskraft  erlantrt 
haben  wird.  Die  seitens  der  ReGrienmi?  dem  Loealbahnwesen  gegenüber 
eingeschlagene  Haltung  liudet  in  den  durch  die  Landesvertietungen  und 
anderen  Körperschaften  abgegebenen  Gutachten  die  vollste  Zustimmung. 
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Hoffen  wir,  daß  diese  von  glMcheii  Al)sicliteii  getiaf^ene  Action  der 
Regienmg  und  Lftuder  zur  vollen  Kutlaltung  gelangen  möge  und  daß 
das  seit  nelen  Jahren  dem  Eisenbahnban  sich  abwendende  Privat« 
Capital  zur  Entwicklnng  und  Hebung  dieses  veraachlässigten  Erwerbsgebiet  es 
Wiedel-  herangezogen  werde.  Dann  wird  aoeb  in  nicht  femer  Zeit  die 
bis  nim  sehr  beschrflnkte  Bahnbau-Th&tigkeit  durch  Herstdlang  dnes 
grofien,  alle  Kronlftnder  nmfiifisenden  Eteinbahnnetzes  einen  nenen  Anf- 
flchvnng  erhalten. 

Ueber  den  Inhalt  der  Begiemngsvorlage,  betreffend  das  nene  Local- 
1)ahngesetz,  bestehen  dermalen  in  den  Bessort-Ministerien  noch  einige 
Differenzen,  doch  dfinrften  dieselben  ohne  besondere  Schwierigkeit  'bei* 
gelegt  werden  können.  Ueber  die  Bestinunnngen  des  nenen  Localbabn- 
Clesetzes  sind  bisher  nur  yage  Vermuthnngen  bekannt  geworden,  doch  soll, 
wie  in  bestimmter  Form  yersiehert  wird,  in  dar  Vorlage  eine  nene  wichtige 
Bestimmung  Aufnahme  finden,  nämlich,  daß  die  Generaldirection  der  k.  k. 
Staatsbalinen  als  betiiebführende  Yenvaltung  die  Erstattung  der  verein- 
l>arten  Betriebsausgaben  den  betreffenden  Localbahn  -  Untenieliiinmgen 
insolange  stunden  dürfe,  bis  die  volle  Verzinsung  dei-  Prioritäts-Obli Ra- 
tionen aus  den  Brutto-Eiunahmen  gedeckt  ei-sclieint.  Dieses  werthvolle 
Zugeständnis  wird  zweifelsohne  dazu  beiti-agen,  die  Beschaffung  der 
Geldmittel  für  neue  Localbahnen  zu  erleichteni,  da  die  Obligationen  die 
wnltedincrte  Pi'iorität  weiterhin  nicht  allein  durch  die  eisenbahnl)üclierlirhe 
Eintra^runo-.  sondem  auch  dadurch  gewälirleistet  erhalten,  daß  die  Jietriebs- 
Auj^lairen  der  vorstreckenden  Verwaltung  erst  nach  vollständiger  Verzinsung 
und  Til^uufj;  der  OV)ligatinnen  ret'undirt  wei*den.  Strenge  genommen,  würde 
man  in  dieser  Bevorzuguiig  eine  versteckte  Staatsgarantie  von  allerdings 
eigenartiger  Form  erblicken  können.*)  Man  vernimmt  femer,  daß  sich  der 

*)  Siehe  6.  Hefl  der  .3I:theilnngen",  aus  welchen  hervorgeht,  dass  laut  Artikel 
XVIII  des  Gesetzes,  betreflfeud  die  im  .lahrr-  IS94  sicherzustelleTiden  Localbalmen,  über 
Antrag  des  Referenten  Reicbsratbsabgeordueteu  Dr.  Victor  R  n  s  s  folgebde  wesentliche 
XSnscbalLung  vorge&cliiiigen  wurde,  die  auch  Annahme  faud.  „Die  Regierung  wird 
crmiditigt,  beim  AImcIiIiim  Ton  Setriebmrtrt^ai  beiSglicfa  der  im  dcgoutaiid  d«r 
Conceasionanrkunden  vom  25.  Juli  1893  und  vom  16.  Februar  1894  biHenden  Local- 
bahnen Plan-Taaebau  und  Göpfritz-(}roß  Siiesiharts  ein**  StuTTdimi?  eventnell  mit 
«inem  Fxooentsatze  der  Bnitto*Einnahiuea  zu  pauschalirenden  BetriebdkosteuvergUtung 
intowtit  suntldttni,  »ti  dies  erforderlich  ist^  um  die  Capitalalasten  fUr  die  auf- 
IKenommeneii  Aideheii  »ni  d«i  Sliiiii»biiieii  der  Loealb«bn  sn  decken.  Hiebet  ist  seitens 
4er  Regierung  zu  bedingen,  dsS  künftige  Ueberschttsse  des  Brutto- Erträgnisses  der 
Localbahnen  ttber  das  Erfordernis  zur  Bestreitnnc:  der  vereinbarten  Betriebskostenver- 
^tong  und  der  obgedachten  Capitslslasten  sogleich  zur  Rttckzahlnng  der  gestundeten 
Betrlfs  eanunt  vien^esotifSH  Saasen  ohne  Aaieelninng  von  Zinseuinssn  Ms  snr  voll- 
stlndigen  Tilgnair  u  terwenden  sind.  Die  infolge  der  Anwendnng  der  vomdienden 
Bestimmungen  «ich  ergebenden  Einnahmen  und  Ausgaben  sind  alljährlich  im  Staats- 
Voranschlage  der  Staatseisenbahu-VenraUang  unter  DarsteUang  der  eiasehUgigen  Ver* 
bftltiüase  abgesondert  auszuweisen/ 
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Entwurf  des  neuen  Localbahngesetzes  auch  mit  den  Aufgaben  der  EiRen- 
bahn-BaDken  befiiBsok  und  ihnen  die  bedentsame  Coneeasion  machen 
wii-d,  da£  die  von  diesen  Instituten  anf  Onind  der  erworbenen  Eisen* 
bahn-Titres  aoszagebenden  ObligaüoneD  von  der  Stenerleiatnng  befreit 
sein  werden. 

Die  unabweisbare  Nothwendigkeit,  die  Finanzirung  der  so  projec^ 
tirten  zahlreiclieii  Localbahnf^n  durch  Errichtung  neuer,  diesen  Zwecken 
allein  rlipneiiden  Credit-lnstitute  zu  erleichteni.  haben  wir  zu  wieder- 
holten 1  n  a  1  eil  n  äher  aufgeführt  und  auch  im  diejährigen  September-Hefte  unserer 
»Mittlieilungen"  gelegentlich  der  Besprechnnc:  der  gegründeten  „Bank 
für  Transportwerthe  in  Basel"  dies  neu-  rdings  betont.  Daß  man 
sich  dieser  Erkenntnis  auch  hier  voll  bewusst  ist,  beweisen  die  ver- 
bürgten Nachrichten  von  der  beabsichtigten  Gründung  einer  öster- 
reichischen Eiseubahn-Renteubank. Schon  seit  Hingerer  Zeit 
li^en  dem  Handelsministerium  mehrere  Vorschläge  zur  Errichtung  von 
GeaeÜsehaften  für  dieFQrderung  des  Localbahnbaues  vor.  Die  Oesterreichische 
Localeisenbahn-Gesellschaft,  die  nach  Verstaatliebniig  ihrer  Linien  mit 
einem  Theile  ihres  nrsprünglichen  Anlage-Capitales  weiterbestehen  soll^ 
strebt  in  Verbindung  mit  der  U  n  i  o  nb  an  Ic^die  Greimngeiner  E  iaen  b  ahn- 
Sentenbankannndanchdiemitdem  WienerBankrereininFfihlnng 
stehendeErste  Osterreichische  Eisen  bahn-Verlcehrs  ans  t  alt 
plant  eine  Sbnliclie  Institution,  Nach  einer  neuesten  HittbeOmig  des 
^Fester  Lloyd"  beschäftigt  sich  der  Wiener  Bankverein  mit  der 
Idee,  im  Vereine  mit  derBanque  de  Paris,  mehreren  belgischen 
Oapitalisten  und  der  Ungarischen  Bank  für  Industrie  nnd 
Handel  eine  groase  Eisenbahnbank  zu  srründen.  Das  Capital  soll  vor- 
läufig 25  Millionen  Francs  betragen  und  wird  es  Hauptaufgabe  der  Bank 
sein,  die  Papiere  von  Vizinalbahnen  zu  p!aciren.  Namentlich  ist  es  in 
der  Absicht  der  Gründer,  in  Ungarn  thätig  zu  sein,  wo  sich  ein  prosses 
Eeld  für  Transactionen  bietet.  Ks  ist  interessant,  daü  nunmehr  vier 
E i  s  e  n  b  a  h  n  b  a  n  k  e  n  in  Uni^arn  ein  Operationsleid  suchen,  die 
Ungarische  E  i  s  e  n  b  a  h  u  l»  a  n  k,  die  Isaaken  in  Frank  f  u  r  t^ 
Basel  und  B  r  tt  s  s  e  1.  üleich  den  heimischen  Capitalskreisen,  interessiren 
sich  auch  ausländische  Firmen  für  die  Organisation  des  Eist  ubahn-Credites. 
Wir  sehen  demnach,  daß  es  au  Fiiianzki'iiften  für  die  von  uns  in  motivirter 
Weise  angeregte  Gründung  von  Eisenbahn-Rentenbanken  nicht  mangelt 
und  in  dieser  Frage  ein  allseitiger  Wettbewerb  eingetreten  ist  Vor^ 
länfig  scheint  nns  jedoch  diese  Angelegenheit  noch  nicht  abgeschlossen 
zn  sein  und  dfirfte  daher  vor  Berathang  des  neuen  Localbahn- 
Gesetzes  weder  die  Begiemng  eine  Concession  fllr  derartige  Finanz- 
Institute  ertheilen,  noch  auch  irgend  einem  Unternehmen  im  vorans 
bindende  Zusicherungen  machen.  Jeden&lls  mnss  znnficbst  noch  die  fismei'e 
Entwicklung  dieser  wichtigen  Angelegenheit  abgewartet  werden. 
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IIL  Elektrische  Strasseubahneu. 


1.  Die  elektrische  Strassenbahu  in  Hamburg. 

Anfangs  Müns  1.  J.  wm-de  der  Betrieb  der  nach  dem  System 
Thomson-Honston  von  der  ünion'Elektricitäts-Gesellschaft 
in  Berlin  erbauten  elektriachen  Straßenbahn  in  Hamburg  auf  der 
Bingb ahnstrecke  erOfinet  and  bald  darauf  auch  auf  den  Linien 
Schlnrap— Veddel  und  Eimsbfitteler  Kirche— Pferdemarkt, 
80  daß  zur  Zeit  drei  Linien  elektrisdi  betrieben  werden. 

1.  Die  Bingb  ahn  um  die  innere  Stadt»  doppelgdeisig»  Betriebe- 
l&nge  6*89  km, 

8.  Die  Linie  Sehlomp— Veddel,   doppelgeleisig,  Betriebsl&nge 
9-75  km. 

3.  Linie  Eimsbtttteler  Kirche— Pf  er  demarkt,  theils  ein-,  theOs 
doppelgleisig,  Betriebdänge  4*8  km. 

Außerdem  sind  noch  zwei  doppelgeleisige  Znftlhningslinien,  die  eine 
1*05 ibf»  lang  von  der  Bingb a^n  zumDepdt  in  dem  zweitenDarch- 
eehnitti  die  andere  l'27km  lang  yom  Schlump  zum  Bahnhof  Fal- 
kenried fBr  elektrischen  WagenveriLebr  mit  oberirdisdier  Strorazufilh- 
rang  eingerichtet  Die  gesammte  Geleialftnge  der  för  elektrischen  Be- 
trieb aosgebanten  Stredcen  betrSgt  gegenw&riig  etwa  37*5  km. 

Dem  regelmftfiigen  Betrieb  dienen  zur  Zeit  insgesammt  36  Motor- 
wagen ;  außerdem  werden  je  nach  Bedarf  an  besonders  verkehrsreichen 
Tagen  Anhängewagen,  und  zwar  je  einer  fttr  einen  Motorwagen,  ein- 
gestellt 

Die  Ericenntnis  der  Tiden  VorzQge,  die  der  elekfiiacbe  Betrieb 
gegenflber  allen  anderen  in  Betracht  kommenden  Befördemngsarten  sowohl 
für  das  Publicum  wie  fllr  den  Unternehmer  bietet,  veranlasste  seinerzeit 
die  Hamburger  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft, 
dieses  modeniste  Vei'kehrsniittel  zunächst  ftir  einen  Theil  des  Gesammt- 
netzes  zu  acceptiren.  Bei  der  Entsdieidang  über  das  itlr  die  elektrische 
Anlage  zu  wählende  System  konnte  von  vornherein  nm*  das  System  mit 
oberirdischer  St  rom  Zuführung  emstlich  in  Erwägung  r^ezogen 
werden,  da  die  örtlichen  Bodenverhältnisse  die  Verwendung  eines  unter- 
irdischen Canalsystems  gänzlich  ausschließen,  selbst  v:onn  ein  solches 
unter  Berücksichtigung  der  gegen  dasselbe  sprechenden  technischen  und 
finanziellen  Bedenken  in  Frage  kommen  konnte  und  weil  der  Accumu- 
lat otenbetrieb  in  Anbetracht  der  zweifelhaften  Betriebssicherheit  und  der 
uüverhältnismäüig  hohen  Betriebs-Kosten  bei  einem  umfassenden  Verkehr 
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eine  Zweckmäßigkeit  und  lieutabilität  des  Betriebes  auch  nicliL  auuäUernd 
gewährleisten  kann. 

Nach  sorgrfältiger  Erwägung  aller  in  Betracht  kommenden  Factoren 
wurde  demnacli  das  System  der  oberirdischen  Slromz-utiihruiig  seitens 
der  städtischen  Behörden  genehmigt,  und  der  bisherige  Erfolg  sowie  die 
Zustimmung  der  Hamburger  Staatsbehörden  und  der  Bürgerschaft  zu  der 
nenen  Befördemngaart  dfirften  bereits  gezeigt  baben,  daß  bei  der  Ent- 
scheidmig  das  Bichtige  getroffen  worden  ist 

Nachdem  die  städtische  Bau-Deputation  ihre  Zustimmung  zur  Vor- 
nabme  der  ftr  die  ESnriebtiuig  des  eldstrischen  Betriebes  erforderlicben 
Arbstes  ertbeilt  hatte,  wurde  im  October  t.  J.  mit  denselben  begonnen 
nnd  bordts  Anfangs  März  d.  J.  der  Verlcebr  der  elektrischen  Bahn  za- 
Dichst  auf  der  Bingbahnstrecke  aufgenommen.  Der  für  den  Betrieb  er- 
forderliche elektrische  Sti*om  wii'd  dem  städtischen  Elektricitätswerk  in 
der  Poststraße  entnommen;  lör  die  StromUefentng  sn  Straßenbahnzwecken 
sind  besondere  Stromerzeuger  aufgestellt.  Die  Betriebsspannung  schwankt 
je  nach  der  jeweiligen  Belastung  zwischen  500  und  650  Volt 

Die  für  den  Betrieb  der  Wagen  erforderliche  Eneigie  wird  den 
verschiedenen  Linien  an  folgenden  drei  Stellen  zogetOhit: 
1.  An  der  Ecke  der  Lager-  und  Earoli^enstraße; 
9.  bei  den  Landungsbrfidcen,  St  PanU; 
3.  an  der  Deichthorstraße. 

Die  Speiseleitangen  bestehen  aus  eisenbandarmirten  Bleikabeln, 
welche  in  einer  Tiefe  von  0*6—1-0  m  unter  den  Trottoirs  oder  dem 
Straßenpflaster  mit  BerQeksichtiguttg  der  von  der  kaiserlich  deutschen 

Ober-Postdirection  zu  Hamburg  gestellten  Bedingungen  verlegt  sind. 
Die  Endpunkte  dieser  unterirdischen  Speisekabel  stehen  an  den  oben 
bezeichneten  Stellen  mit  den  oberirdischen  Bahnleitungen  in  Verbindung 
nnd  zwar  unter  Einfügung  von  Elektricitatsmessem  und  zweckentsprechen- 
den Ausschaltern,  welclie  in  den  Wartehallen  unter  Verschluss  unter- 
gebracht sind.  Die  Kückleitung  des  Stromes  ges  liif^lit  durch  die  nn  den 
Stößen  durch  blanken  Knpferdraht  elektrisch  sicher  und  gut  leitend  ver- 
bundenen Schienen  und  weiter  von  den  Speisepunkten  aus  durch  blanke, 
zui'  Station  verlegte  Kupterkaliel.    Erdplatien  wurden  nicht  verwendet. 

Die  Contactleitung:  liestelit  aus  einem  l)lanken,  hartgezogenen  Kupfer- 
drnlit  von  53  mm-  Querschnitt  und  ist  in  einer  Höhe  von  etwa  ('^  m  über 
der  Mitte  des  Geleises  gespannt.  Auf  g-eraden  Strecken  wd  diese  Lei- 
tung- in  Entfernungen  von  eirca  35  m  getragen,  in  CuiTen  liegen  die 
Uiitei-stiitzungspunkte  näher  aneinander.  Je  nach  den  örtlichen  Verhält- 
nissen kann  die  Art  der  Aufliäng'ung  verschied^ju  seiii  und  bietet  die 
vorhandene  Leitungsanlage  die  mannigfachsten  Beispiele  von  Befestiguugs- 
arteu  für  die  Contactleitung. 
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Verläuft  das  Geleise  auf  einer  Seite  der  Sti-aßo,  so  wird  der  Ar- 
beitsdraht zweckmäßig  an  einer  einfachen,  dem  Geleise  entlang  enich- 
teten  Reihe  von  Masten  mittelst  Armausleger  befestigt. 

Liegt  das  Geleise  dagegen  in  der  Mitte  der  Straße,  so  ist  die 


Contactleitung  mittelst  Isolatoren  an  Stalildrähten  aufgehängt,  welche 
quer  über  die  Straße  zwischen  auf  beiden  Seiten  aufgestellten  Masten 
gespannt  sind.  Eine  derartige  Anordnung  zeigt  die  Leitungsanlage  auf 
der  Schlump — Veddeler  Linie,  vergl.  die  Abbildung  auf  S.  n86. 
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In  einigen  Straßen,  in  denen  in  Folge  der  geringen  Breite  der 
Trottoirs  oder  aus  anderen  Gründen  die  Aufstellung  von  Masten  unzweck- 
mäßig ei*scliien,  wurden  geschmackvoll  ausgeführte  Wandrosetten  in  ent- 
sprechender Höhe  an  den  Häusern  befestigt. 

Auf  die  oiiiamentale  Ausstattung  der  Masten  und  Aimauslegerr 


sowie  auf  eine  dem  Auge  gefällige  Gesammtordnung  der  Leitungsanlape 
wurde  in  Hamburg  ganz  besonders  viel  Sorgfalt  aufgewendet ;  die  ganze 
Ausführung  lässt  dieses  Bestreben  deutlich  erkennen. 

Am  Hafen  entlang  wiu  deu  auf  der  doppelgeleisigen  Ringbalmstrecke 
fui*  die  Aufhängung  des  Contactdiahtes  symmetiische  Doppelaimausleger 
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gewählt  (siehe  nachfolgende  Abbildung),  welche  zwischen  den  beiden  Ge- 
leisen aufgestellt  sind  und  zufolge  ihrer  geschmackvollen  Ausführung 
allerseits  Gefallen  finden. 

Eine  der  bemerkenswerthesten  Constructionen  der  Arbeitsleitung 


ist  eine  freie  üeberspannung  der  Lombardsbrücke  auf  eine  Länge  von 
104  m,  zu  welcher  Ausfühnmg  man  unter  Verwendung  eines  einfachen 
Tragsystems  von  Stahldrähten  gezwungen  war,  um  den  architektonischen 
Gesammteindruck  der  imposanten  Brücke  nicht  durch  Aufstellung  von 
Masten  zu  stören.  (Siehe  Figur  auf  S.  588.) 
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Ein  weiterer  interessanter  Tbeil  der  Leitungsanlage  befindet  sich 
auf  der  Schlump — Veddeler-Linie,  wo  die  Bahn  eine  den  Oberhafencanal 
übei-setzende  Rollbrücke  passirt.  Die  Contactleitung  ist  an  dieser  Stelle 
so  angeordnet,  daß  unbeschadet  des  elektrischen  Betriebes  diesseits  und 


jenseits  der  Brücke  ein  unbehindertes  Oeffnen  derselben  jederzeit  statt- 
finden kann. 

Es  mag  hiebei  noch  Erwähnung  finden,  daß  die  oberirdische  Contact- 
Leitung  nicht  als  ununterbrochene  Leitung  verlegt  ist;  dieselbe  besteht 
vielmehr  aus  einzelnen  je  etwa  500  ni  langen  Abtheilungen,  welche  durch 
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sogenannte  Abtheilungs-  oder  Sti  eckeu-lsolatoren  von  einander  getrennt 
sind.  Durch  die  Verbiiidiiiiy:  der  Enden  der  Leitnngsabschnitte  mit  den 
Äbtheilnnfrs-Ausschakern,  welche  unter  gewöhnlichen  Umständen  fie- 
schlossen  sind,  stehen  die  Abtlieilunpfeu  direct  mit  einander  in  Verbindung, 
so  daß  der  elektrische  Su  om  ungehindert  die  ganze  Leitung  durchlaufen 
kann.  An  jedem  Ende  eines  Streckentheil  es  der  Leitung  befindet  sich 
ein  Abtheilungs- Ausschalter,  durch  dessen  Oettneu  nach  Bedarf  der  ent- 
sprechende St)  eckentheil  aus  dem  Stromkieis  ausgeschaltet  und  stromlos 
gemacht  werden  kann. 

Diese  AbtheiliingB-Aiisschalter  sind  mit  den  leolatoran  combinirt 
und  werden  durch  eine  Schnar»  welche  zu  den  Masten  führt,  bedient. 
Die  Handhabe  hiefftr  ist  so  hoch, .  daß  sie  den  Passanten  anf  der  Straße 
nicht  zugänglich  ist 

Im  Falle  z,  B.  ein  größeres  Schadenfener  Isngs  der  Bahnstrecke 
ausbricbtp  wobei  zor  ErmOgUehong  des  freien  Hantirens  mit  den  Losch- 
gerftthen  die  theilweise  Besdtignng  der  oberirdischen  Leitong  erforderlich 
wüi'de,  Öfinen  die  Fenerwehrlente  die  Aasschalter  an  den  Enden  dei'  be- 
treffenden Abtheilnng,  wodurch  die  Leitungen  der  Abtheilung  stromlos 
werden  und  darauf  ungehindert  das  Abschneide  and  Entfernen  dnes 
beliebig  großen  Tbeiles  des  Leitungsdrahtes  erfolgen  kann. 

Zur  Verhütung  einer  directen  Berührung  herabfallender  Femsprech- 
Drähte  mit  der  Contactleitung  sind  auf  derselben  an  den  Kreuznnp:sste]len 
mit  der  Telephouieitung  dachähnliche  Holzleisten  befestigt,  welche  iu 
sehr  Tortheühafter  Weise  die  sonst  bei  btiaßenbahnleitangen  verwendeten 
Schutzdrähte  ersetzen. 

Alle  Theile  der  oljenrdischen  Leitun(?sanla<!:e  sind  construirt  und 
berechnet  für  einen  Sicherheits-Coefficienten.  welcher  das  4V2  bis  öfache 
der  zulässii^en  Beansj)ruchung  beträgt,  üü  dali  die  Sicherheit  eine  fa^t 
absolute  zu  nenueu  ist. 

Die  verwendeten  Masten  bestehen  aas  Stahlröhren  von  verschiedenen 
Dorchmessem,  welche  durch  Warmaufziefaen  ,  über  einander  zu  einon 
festen  Ganzen  innig  verbunden  sind.  Die  Verbindungsstellen  sind  dnrch 
gnsseiseme  Bings  verdeckt  and  das  untere  Bohr  durch  einen  architek- 
tonisch ausgebildeten  nnd  in  Gusseisen  ausgefthrten  Sockel  verkleidet. 

Die  gegenwärtig  in  Betrieb  befindlichen  Strecken  weisen  keine  be- 
sonders starken  Steigungen  auf.  Euke  Steigung  von  5%  in  dem  Theil 
der  Bingbahnstrecke  yon  den  Landongsbrflcken  bis  zur  Beeperbahn  wird 
mit  Leichtigkeit  überwunden,  und  wenn  mau  in  ErwSgnng  zieht,  daß 
die  in  Remscheid  gleichfalls  nach  dem  Thomson -Houston-System 
ausgeführte  eleku-ische  Straßenbahn  Steigungen  bis  zu  10'67o  überwindet, 
so  ist  diese  Steigung  von  5'*/.,  eine  ziemlich  belanglose. 

Augenblicklich  besitzt  die  Hamburger  Straßen-Eisenbahü- 
Gesellscbaft  insgesammt  42  elektrische  Motorwagen.   Die  Wagen- 
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Kasten  selbst^  welche  Stn  lang  sind,  wurden  al.s  Salonwagen  mit  je 
20  Sitzplätzen  und  einer  entsprechenden  Anzahl  von  Stehplätzen  von 

der  Straßen-Eisenbahn-Gesellscliafr  in  eijorener  Regie  in  deren  voi-ziiglich 
eingerichteten  Werkstätten  auf  (Iphi  Bahnliof  Falkciiried  gebaut  und  liieteu 
in  jeder  I^eziehung  den  giüUimögiichsten  Comforti  ihr  £igeugewicht 
beti'ägt  4-5  i. 

Die  eisemen  zweiachsi^^en  Untergestelle,  wie  auch  die  eiek irische 
"SVagenausrüstuiio;  wurden  von  der  Un  ion-Elektricitäts-Gesellschaft 
geliefert.  Hinsichüicli  der  Motoren  war  man  bestrebt,  dieselben  möglichst 
leicht  zu  cuustruiren.  Jeder  Wagen  ist  mit  eiuem  ISpferdigen  Elektro- 
Motor,  System  Thomson-Houston,  ausgerüstet  und  zwar  wurden 
zweipolige  Motoren  yerwendet,  deren  Gewicht  iacl  ZahDradttbersetsnngä- 
Hechanisnms  950  betragt. 

Der  Regnlir-Hechanismiu  fOr  den  Betrieb  der  Wagen  wird  in  ein> 
facher  Weise  gehandhabt.  Die  anf  den  beiden  Plattfonnen  angebrachten 
Begalatoren  ermöglichen  es,  dem  Wagen  jede  beliebige  Geeehwindigkeit 
zugeben,  die  Fahnichtang ..  umzukehren  und  ein  plötzliches  Anhalten 
«Oft  voller  Fahrt  zn  bewiiicen. 

Die  Beleuchtung  des  Wag^s  geschieht  dorch  5  Glühlampen  ä  16  K. 

Bei  dem  Hamburger  Publicum  erfreut  sich  der  elektrische  Betrieb 
^ines allseitigen  Zuspruchs  und  dieStraßen-Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Hamburg  hat  infolge  dessen  mit  der  Union-Elektricitäts- 
Oesellschaft  einen  neuen  Vertrag,  betreffend  den  elektri- 
schen Ausbau  eines  großen  T heiles  ihres  gesammten 
8  t  r  a  ü  e  n  b  a  h  n  n  e  t  z  e  8,  a  b  g  e  s  c  Ii  1  o  s  s  e  n.  Dieser  Erweiterungs- 
bau iimfa?st  die  p)ektri«!che  Ausrüstunp-  nm  etwa  70  km  Geleise,  auf 
welchem  der  Betrieb  mit  \>^ry  Motorwafrrn  ertolijtii  wird. 

Da  der  hohe  Senat  die  Conc»;ssion  für  den  Ausbau  der 
neu  einzurichtenden  Linien  ertheilt  hat,  so  siud  üie  Arbeiten 
hiefiir  schon  begonnen  worden. 

Nach  Eertigsteliiuig  dieser  Erweiterung  wird  H  a  m  1»  u  r  g  die 
größte  derzeit  bestehende  elekuischeStral5enbahn 
des  Continentes  aufweisen  und  durch  diese  Anlage  ist  der  Be- 
weis erbracht  worden,  daß  es  ~  entgegen  dem  Tielfach  verbreiteten 
Vomrthefl  gegen  oberirdische  Contaot-Leitung  wohl  möglieh  ist, 
nach  diesem  System  eme  allen  Anforderungen  eines  sichern  und  staricen 
Verkehres  entsprechende  Anlage  herzustellen,  ohne  dadurch  das  Aenßere 
der  Strafien  und  Plätze  zu  beeintlüchtigen.*) 

*)  Der  Director  der  Hamburger  Ötraßen-Eisenbaho-Gesellscliaft  II»  rr  Höhl,  eiu 
heiTomgeiMlttr  Faebmann»  madite  bei  der  Geoeral-Veräammlaug  dos  lutcruatiuualeu 
permanenten  StraflciibahB-Verainea,  wddi«  io  der  Zdt  Tom  20.  bis  25.  Aofvat  L  J.  in 
Köln  n.  R.  abgehalten  wurde,  gelegentlich  der  Verhandlang  der  wichtigeu  Frage, 
betreffend  die  EinfOhnmg  des  elektrischen  Betriebes,  aber  den  Betrieb  der  Membnrgvr 
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2.  Die  Chemnitzer  Stras^eiibahn.*) 

Der  Strom  f^or  Zeit  fließt  unaofhaltsam  fort  und  venirsacbt  durch  seinen  mäch- 
tigen Lanf  fortwährende  Umg^stattTingen  unserer  Bedürfnis!»e.  lusbesondera  markant 
tritt  diese  Erscheiuuug  iiu  Verkeiirewesen  uuserer  Zeit  liervor,  die  Metamorpboseu 
^mmUmo  täaA  noflli  IniiiMirigs  ab  bMadet  uubielMii  «nd  sdlüt  dir  Laie  kam  bente 
die  Prophezeiung  aoMpreehen,  daA  die  deitnitiTe  OaataltaBg  nmanr  Tiampoitmitld 
aoeh  der  Zulauift  vorb^'^mlten  bleiben  wir«!. 

Gegeuw&rtig  machen  wir  die  Perii>de  der  Umwandlung  des  i'ferdebabu-Betriebes 
in  elel^tiiacben  Satriob  aüt  imd  die  hionit  anielteii  Besoltate  sind  durchaas  befrie* 
Wigande  md  geben  da  enDimterndei  Beiqiiel  der  Naobabmong. 

Einem  die  Einftihrnng  des  elektrischen  Betriebes  bei 
^er  Chemnitzer  Straßenbahn  behaudplni^'^ii  V crtr.in:e  des  Herrn  Straßpii- 
babn-Directors  Fromm  entnehmen  wir,  daß  die  Erkeuutuiä  der  NiUzIiehkeit  dieser 
BetriebMit  adbat  bei  den  Bdriirdett  Meb  nldit  k  den  UaSe  platzgegrilni  bat,  äli 
«ttnadienawerth  wira.  Be  wird  daber  jedei  nme  Pnjeet  einer  dektriseben  StnBenlmiia  in 
«rster  Linie  durch  die  Brille  etwaiger  GefUttdong  der  Staatibabn-Interaiaeii  aageaeben 
und  demgemttß  auch  angefochten. 

In  tecbniBcber  Beziehung  ist  zu  erwähnen,  daß  die  Chemnitzer  Bahn  sich  in  ihrer 
AviAhning  von  den  van  der  AllgeBeinen  Blektrieitfita-Oeaelltebaf t 
lieigea teilten  nnd  beiaita  in  'Betriebe  befindliehen  gleiebartigan  Bahnen  in  Halle, 
-Gera,  Breslau,  u.  s.  w,  nicht  unterscheidet. 

hn  Mittelpunkte  des  Intereflses  ist  jedoch  die  wirthschaftliche  Seite  der  neuen 
Betriebökratt  geleg:en,  und  beschäftigte  sich  auch  Herr  Fromm  in  seinem  Vortrage 
lianptaiebHefa  damit,  ebien  üeberbliek  ttber  die  Brfkbmngen  zn  geben,  die  in  dem  viertel- 
Jflhrliehen  Betriebe  der  mebrgenannten,  am  19.  Oeeember  1808  in  Betrieb  gesetzten  nnd 
adtdem  tadellns  fanctionirendeu  Bahn  gemacht  wnrden. 

Zur  Beurtheilung  und  vergleiehenden  Gegenüberstellung  der  Kosten  filr  Pferde- 
uud  elektriächeu  Betrieb  beuUtzt  der  Vortragende,  nauhdeui  der  Betrieb  au  1.  Februar  1894 
der  Loealbabn  ilbei^ben  ist  —  bis  dabin  worde  'er  *  aaf  Beehnnag  der  Allgemeinen 
£IektricitSt8-GeseIl8chaft  geführt  —  die  Ergebnisse  von  drei  Monaten  nnd  glaubt  schon 
jetzt  benrtheilen  zu  kennen,  daß  die  bei  Aufstellung  seineä  diesjÄhrigen  WirtbscbafiB* 
Plaues  eingeseuteu  Beträge  nur  ganz  unwesentlich  Überschritten  werdett. 

Der  Vergleich  stellt  sich  wie  folgt: 

1898  Fftrdebetrieb  1894  elektr.  Betrieb 

I.  Besoldungen  61.158  Uk.  85.000  Ifk. 

II o.  Unkosten   ''  ll^   i.  9  000  „ 

116.  Zinsen   1,502    „  4.500  ^ 

Fttrtrag   71.824  l£k.  98.500  Mk.  ^ 

elektrischen  Straßenbahn  höchst  interessante  Hittheilnngen  mit  werthvollen  statistischen 
Daten  über  den  Stromverbrauch,  der  pro  Blotonvagenkilometer  477  bis  513  Wattstnnden 
beträgt,  je  nach  den  Witterungs-Verhäitnissen,  da  bei  trockenem  Wetter  erheblich 
mehr  8tn»n  nSthig  ist.  Der  Strom  wird  von  dner  ActiengeseUaehaft  gegen  eme  Ter- 
l^tnng  von  10  Ffg.  für  die  Kflawattetande  bMOgea  «id  der  Vnteancii  an  dm  Hessem 
der  Centrale  ermittelt,  was  kflnftighin  an  den  Blessem  der  Strecken  geschehen  wird, 
lu  Hamburg  stellt  .sich  dermalen  der  Stromverbrauch  auf  '/s  Kilowattstunde  pro  Wagen- 
Kilometer  und  kostet  5  Pfg. ;  für  Beparatnren  sei  'i  Pfg.  und  für  Tilgung  und  Fmeuerung 
8  P^.  auznsetaen,  lo  daß  die  Sdbstkosten  für  die  Zngkraft  maammen,  jedoch  ohne 
der  Kosten  für  den  WagenflUirer  11  Pflf.  pro  Wagenkilometer  ttetvagn,  wSbread  der 
OeseUscbaft  eine  Einnahme  von  in'28  Pfg.  pro  Wagenkilometer  garantirt  wird. 
*)  Siehe:  »Die  Straßenbahn",  Nr.  80  ond  81  es  1894. 
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Uebertrag 

71.824  Mk. 

96.500  Mk. 

III.  Penolud-TeraieherDiig  (KraskencaaM  ete.) 

1-268  „ 

1.800  „ 

IV.  BabDkörper*Uiiterlialtiuig .  . 

«•WO  ^ 

7.000  n 

y.  Immobilien- 

249  ^ 

600  , 

VI.  Pfexde- 

5.400  « 

Vlt  IfMclÜBeii* 

26.700  n 

1.9M  , 

aooo  ^ 

IX.  Geschirr- 

»8  » 

180  , 

X.  Oberleitooga* 

800  , 

117.(  27  Mk. 

l^'A.m)  Mk. 

Im  Jahre  1693  wurden  geleistet  464.019  Wagenkilometer;  derselbe  kostete 
deuuauli  ohne  Abscbreibiugen  25  2  Pfg.  Im  elektriacbeu  Betriebe  werdeu  fabrpiauiuäßig 
geleistet  1,080.000  WageukOometer,  daton  Jeder  naeh  oUgw  Beredming  14-2  Pfg. 
ketten  wird. 

Des  starken  Audranj^ea  halber  wird  von  Mittai^  an  mit  Ai!l!fiT''^'*^wFiL'-f'n  gefahren, 
au  Wüuheutageu  meist  vier,  Sonntags  18 — 20.  Die  Zahl  der  von  dem  Verkehre  geleisteten 
Kilometer  betrug  im  Februar  7d6,  Mttrs  8573,  April  18.099  und  im  Mai  23.118.  Da 
durch  die  Auhlagewagen  lediglieh  nur  Eoaten  fllr  Bcgleitmamanchaftan  erwaebsen, 
«ilurcnd  h^^liere  Kosten  für  die  Kraftstation  nieht  nadiwebbar  waren,  im  April  wurden 
sotrar  circa  13.000  fr^  Kohlen  in  30  Betriebstag«n  weniger  gebraucht,  als  in  den  28  de« 
Februar,  so  können  dieselben,  wenn  sie  in  noch  gröl^erem  Umfange  gebraucht  werden, 
nur  bqi  Verhilligung  der  BeMelnkostn  bd&eagen. 

l^nr  Zeit  dee  Pferdebetriebee  waren  drea  650.000  Kk.  Capital  im  Chemnttmr 
Dntemebmen  augelegt,  das  jetzige  Capital  lässt  sich,  da  die  Banrecbnungen  noch 
nicht  endgiltig  vorliegen,  zur  Zeit  nicht  genan  bezifern.  d))rfte  indessen  1,800.000  Mk. 
nicht  übersteigen.  Aber  selbst,  wenn  diesem  dreimal  so  hohen  Aulagecapital  Bechnong 
getragen  wird,  wenn  man  fBr  Emeaernng,  Amortisation  nnd  Abaefareibniig  entspreebend 
der  bei  dem  elektnseb«!  Betriebe  unstreicig  grÖOmn  Abnntaong  von  Bahnl^frpeff  nnd 
Wagen  in  ausgiebigster  Wei.se  Rücklagen  vnrnitnmt,  so  unterliegt  es  doch  keinem 
Zweifel,  daß  die  Betrieb.-i'K  i-t.'ii  im  fl^-kTrisclieu  betriebe  iiufh  immer  ganz  erheblich 
Liuier  denen  des  Pfärdebcineued  zuiuekbieiben,  wodurch  selbst  bei  gleichbleibenden 
Shmabmen  ersteran  der  Vorrang  gebfihren  würde.  Blldcdehtlicli  der  Eännahmen  hebt 
der  Vortragende  hervor,  daß  dieselben  aeiiher  in  einer  Weise  gestiegen  sind,  wddie 
alle  Erwartungen  weit  hinter  sich  lassen. 

Im  .lahiL'  18^).■i   wurden   vereinnahmt  1(57.888  H7  Mk.  bei  Leistung  von  4ft4.fil9 
Wageukiiameter,  pro  Kilometer  ali>o  öb  l  Pfg.   lu  deu  Muuaten  Februar,  Marz,  April: 
11.87806  Hk.  mit  einer  Annahme  von  88*0  P^.  pro  Xilemetw 
12.8Ö0-64    „      ,      ,  ,         ,   88-8   ,      »  , 

1442262    „      „       „  ,    364    „  „ 

Der  Ertrag  der  in  diesem  Jahre  neu  hinzugekommenen  Betriebsünie,  welche 
notorisdi  schlechter  ist  als  die  alte,  wurde  bei  der  Rentabilitäts-Berechnang  mit 
180.000  Uk.  p.  a.  »ngenemmeo. 

Wurde  man  zu  den  eben  angegebenen  Einnahmenffem  die  Toranssichtlicben  der 
neuen  Bctriehalinie  hinzurechnen,  so  hStte  man  Eimmhraen  erwarten  dürfen  von  circa 
Ib.Uuu,  21.6(^0  und  24.44>0  Mk.  Da  auf  die  neue  Linie  zehn  Wagen  sa  rechnen  sind, 
m  kann  man  annehmen,  daß,  da  irtther  zwOlf  Wagen  Hefen,  von  diesen  ein  VerhUtnis 
10 : 18  Inn  geleistet  wire,  nnd  bitte  man  dementapreebaid  dnen  Ertrag  von  80*0,  80*8 
nnd  SS'ö  Pfg.  pro  Kilometer  in  Aussicht  nehmen  kOnnec. 

In  Wirklichkeit  wurden  dagegen  eingenommen:  Im  Februar  25.418  Hk.,  im 
März  31.421  Mk.,  im  April  32.067  Mk.  und  im  Mai  sogar  40.t)59  Mk. 

Der  Ertrag  pro  Üotorwagcn-Eiloineter  war  tö-S,  48*9,  resp.  48*7  P^. 
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Nach  4eii  bUnrign  Bendtaten  «In  auf  eine  Bbntthm«  im  87ft.00O  Mk.  pro 
Jihr  sicher  za  rechnen,  wenn  nicht  ganz  aofiergewöhnliche  Umstände  eintreten. 

Das  ZifTeniinaterinl.  wie  t^s  H«-rr  Director  Fromm  in  seinem  Vortrage  anfltturtr 
spricht  für  sich  selbst  und  bedarf  keines  Commentares. 

Hit  der  BbiflUiniBg  Am  eMktriidien  Botriebee  mf  te  ChMmltier  StemftenlMbn 
—  ein  VenUenat  dea  IHieoton  Fromm  —  hat  die««  Oeeallaehaft  einen  ihr  sinn  Segen 
gereichenden  Schritt  gethan,  der  nicht  verfehlen  dUifle,  anf  die  Ubiigen  Pfardelialm- 
Geseilsrbaftfn  nachahmenswerth  zu  wirken. 

Wann  werden  wir  die  Einttihrnng  des  elektrischen  Betriebes  ani  den  Wiener 
Ftodebaknen  legiatriien  kltamen?  Diea  irln  -riellcklit  eine  Preiaan^be. 


IV.  Nachrichten  aus  anderen  Vereinen. 


Die  General-Versammlung  des  Vereines  deutscher  Eisenbahn- 
YerwaLtimgen,  abgehaitea  in  Gras  am  l.,  2.  nnd  3.  Augost  1894. 

In  dem  prächtigen  Sit/untcflsaale  dea  steiermikkkelien  Landeshanseä  in  Grast 
wnrde  am  !.  August  d.  J.  die  (ieneral- Versammlung  von  dem  Vorsitzenden  Herrn 
Kranold,  Priisideuten  der  kgL  Eiaenhahn-Direction  in  Berlin,  Nauens  der  geschälts- 
HUirenden  Vetwnltnng  erttftnet  Die  herromgendaten  Vertreter  der  dem  Verdne 
dentaeher  Eiaenbalin-Venraltnngen  angdittreDdeo  Bahnen  batttn  aidi  au  dieier 
Versammlung  eingefnnden,  welcher  durch  das  Erscheinen  Seiner  Excellenz  des  Herrn 
Handelsministers  Grafen  Wnrmbrand,  Seiner  Exccllenz  des  Sections-Chef«  Herrn 
Dr.  T.  Wittek,  des  Vice-Präsidenten  der  Stattbalterei  lierni  Grafen  Chorinsiiy, 
des  Seetiona-CkeA  Heim  Baron  Lilienan,  des  Oeneral-Inqiectora  dea  Oster- 
reieUaeken  LocalbaknweaeDa  H«m  Miniaterialradiea  Wnrmb,  dea  Hetm  Landes- 
Hanptmannes  Grafen  Attems  nnd  dea  Hwm  Ober-BQrgeraieiateta  Dr.  Portngall 
erhöhter  Glanz  verliehen  wurde. 

Der  Vorsitzende  eröffiiete  mit  einer  Begrüßunga-Auapracbti  die  Sitzimg,  worauf 
•nf  Anregung  deaaelben  die  Vwaanunlnag  der  tiefenTraner  ttberden  so 
plOtsliehen  Tod  Seiner  k.  n.  k.  Hoheit  dea  Herrn  Ernbarioga 
Wilhelm  dnrch  Erhöhen  von  den  Sitzen  Ansdrack  verlieh. 

Den  Reigen  der  Roden  eröffnete  Seine  Ex<  ellen/,  der  Herr  Handelsminister  mit 
einer  sehr  bemerkenswertben  Ansprache,  mit  welcher  der  Minister  seine  Genngthnung 
«naapridit,  die  Vertreter  dea  Dentaeben  Biaenbabn-Vereinea  in  aeinem  Heimatlande 
SIdeimark  begrtUen  an  kSnnen.  Als  Chef  des  österreichischen  Handelsminiaterinma 
gel  ilmi  hekannt,  weh'he  sc^cndreiche  Thätigkeit  der  Verein  fn  »'iner  langen  Reihe  von 
Jahren  entfaltet  habe.  Die  EiurK'htnn£ren  des  Vereines  hätten  eine  weit  Uber  das  Vereins« 
Gebiet  hinaosragende  Bedeutung  erlaugt  und  seien  selbst  für  das  Ausland  mnstergiltig 
geworden,  d»  dieae  Binriditmigen  anf  den  reidwn  ErMurnngen  einer  grollen  Zahl  der 
im  Veitine  tfafttigen  Fadim&nner  beruhten.  Dieaem  letzteren  Umstände  sei  ^  vornehm- 
lich beiznmessen,  daß  nnch  hei  der  weiter  vorsclireitenden  Verstaatlichung  von  Eisen- 
bahnen  die  Regieningen  auf  «lie  Thätigkeit  dea  Vereines  Werth  mUssen,  weil 

durch  die  auf  reiche  Erfahrungen  gestfltzten  Arbeiten  der  FaduainiMt  eine  Onmdlago 
lllr  dio  weitnra  Bntwiekinng  dea  Biaenbabnweaena  anf  aeinen  mannigfaehen  Gebieten 
geaehaJfon  w«rde.  Seine  Excellenz  gibt  femer  dem  Wnnache  Ausdruck,  daß  da«  Strehen 
des  Vereines  auch  weiterhin  auf  die  einheitliehe  Fortentwicklung  des  Eisenbahnwesens 
gerichtet  sein  möge  und  spricht  die  Leberzeugung  aus,  daß  auch  die  kentigen  Ver- 
handlungen einen  Merkütein  in  der  Fortbildung  der  nun  Natna  dea  Pnblikiuna  nnd 
der  Eiaenbaknen  geaekaffNien  Eiarfehtnngen  bilden  irerdoi. 

41 
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Im  Kamen  des  Landes  Steiermark  hciiSt  der  Landeshauptmaan  fievr  Graf  Atte  ms 
die  Versammlung  anf  das  Herzlichste  mit  dem  WiinHche  willliommen,  daß  den  Er- 
schienenen der  kurze  Aufenthalt  iu  diesem  Lande  in  freundlicher  Erinnerung  bleiben 
möge.  Herr  Ubtr-Bürgeruieister  l)r.  Purtugail  bewillkummte  die  Vertreter  des 
Teraiii«  mit  dem  Danke  4er  Stadt  Gras,  daß  der  Yoeiii  beeddeaien  batte,  aebe  diee- 
jShrige  General-Versammlung  in  ihren  Mauern  abzuhalten,  and  schließt  mit  demWoitedie 
auf  einen  geileihlichen  Erfolg  der  Berathnngen  der  Versammlung.  Nachdem  hierauf 
Seine  £s€«üeu2  der  Herr  Sectiuuä-Chef  t.  W  i  1 1  e  k  die  Versammlung  beg^rttßte  und 
iu  seiner  Bede  anf  die  Bedeutung  des  ersprießlichen  Znsammen wirkens  der  Staats- 
Behörden  nnd  dtf  Sisenbahn-Verwaltongen  hinweist»  aprieht  der  Tordtiende  Herr 
K  r  a  n  0 1  d  Namena  des  Vereines  den  Dank  iür  die  anerkeuneaden  Worte  und  die  fioemd* 
lit'he  Botrrüßnnff  ans.  „Wir  mu],'^  betonte  der;3elbe.  ,.nns  be^Tisst,  daß  wir  in  nn«erem 
Berufe  eine  groüe  Aufgabe  zu  erftUJen  haben ;  wir  sind  gewöhnt,  mit  Pflichttreue  und 
laftr  die  Infereüen  unserer  Bahnen  und  zugleich  diejenigen  des  PabUknms  wahm^ 
nehmen.  Wir  werden  fortfahren,  das*  NationalwoU  der  in  uneeiem  Verüne  Terttetoien 
Länder  zu  fordern,  wo  nnd  wie  wir  können !  Ich  bitte  überzeugt  zu  sein,  daß  die 
Anerkennung  uns<»rer  ThStigkeit  von  so  maßgebender  Reite,  die  Theilnahme,  die  wir 
bei  Ihnen  finden,  uns  aneifem  wird  in  dem  Bestreben,  der  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesen« nnsert  toU«!  und  besten  Erlfte  na  widmen,  foitanfalifen.  Ich  spreche  nochmals 
nnsersn  Tsrhindlicistea  Dank  ans.* 

Die  Schilderung  der  aulässlich  der  Tagung  dieser  Versammlung  stattgehabten 
Festlichkeiten,  deren  glänzender  Verlauf  bereit»  in  der  „Zeitung  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen"  vom  15.  Augast  1.  J. 
besprochen  wurde,  tttiecgebend,  sei  es  «ns  jedoch  gestattet,  die  allen  TbeUnehmem 
«nrlli^ebliebene  Empfindung  der  angendunen  nnd  nnTergesslidien  Graaer  Verhand- 
Inngstage  hiemit  auszusprechen. 

Die  den  Abi^e ordneten  vorgeleü;le  Tag'es-Urdiüniir  euthSlt  ein  sehr  umfangreiches 
Verhandlungsmaterial,  welches  sich  aus  'Jti  GegensUiudeu  zusammensetzte.  KückaichtUch 
des  Ergebnisses  der  Brnthnngen  Aber  ^e  einseinen  Punkte  der  Tages-Ordnung  ver> 
weisoi  wir  auf  das  in  den  Nummern  63  vom  15.  August,  64  vom  18.  Augast  imd  66 
vom  22.  Augtist  1.  J.  der  „Z  e  it  u  n  g  d  e  s  V  e  r  e  i  n  e  s  d  e  u  t  s  c  h  e  r  E  i  s  e  n  - 
ha  hu  - Verwaltungen"  enthaltene  Protokoll  über  diese  General-Ver- 
samnüung.  Wir  wollen  uns  hier  nur  uit  dem  Jahresberichte,  welcher  ein 
ansi^uliehes  Bild  der  ThKtigkeit  des  Vereines  in  den  letstverfloasenen  nwei  OesddUls» 
jähren  gibt  (Anfang  Juli  1892  bis  Anfang  Juli  1894),  befassen. 

Aus  den  3Iitfheiiungen  des  Vorsitzenden  entnehmen  wir,  daß  dem  Vereine  gegen- 
wärtig 39  deutsche,  21  österreichisch-ungarische,  5  niederländische  und  loxemburgischei 
sowie  6  andere  Verwalttingen  angehören. 

Bievon  entfallen  anf  die  Gruppe: 

Deutsche  Bahnen   48.649'9S  km.  mit  198  Stimmen 

Oesterreichisch-nngarische  Bahnen  27.680*76  „    „    HO  „ 

Niederländische  n.  Luxemburgische  Bahnen.  .    2.921-B4  „    ,     20  „ 

und  aoi  andere  Vercinsbahiifn  3.687-1<*  .    ^     20  „ 

daher  zusammen  .  .  77.98'»  km  mit  348  Stimmen 
Die  Vereinsbahnra  hatten  Aufaugü  Juli  1892  eine  Ausdehnung  vuu  76.031  50  Arm 
und  ist  das  Neta  dendben  in  den  letsten  swei  Jahren  um  1967*71  gewachsen.  Unta 
den  Tereiusbahneu  besitzen  das  größte  Netz  die  ungarischen  Staat^bahnen  mit  10.296*69  fem, 
das  zweitgrößte  die  österreichischen  Staatsbahnen  m-t  :7!-'J*i  und  sodann  ran-^iren 
die  bayerischen  Ötaatsbahnen  mit  5029  01  km.  Die  emzeluen  ihrectioueu  der  preußischen 
Staatsbabnen  sind  in  dieser  Zusammenstellung  gesondert  aofgefährt,  nachdem  jede  der- 
selben als  besonderes  Vereinsmitglied  figonrt. 
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Bd  d«  Bflnthong  des Capitek :  Vereint-Wftgeiittbereinkommen 
«■pftaUt  der  y«nitiend«  aallMlieh  der  beTonteheiidea  UmariMitang  dtsielben  naeh 
HOgliehkeit  VereiDfachangen  anzustreben.  6«8t)glich  des  VereiuB^Reisever» 
kehrea  constatirte  der  Vorsitzende,  daß  es  leider  noch  nicht  g:clnnf?en  spi.  die  dem 
Eintritte  der  italie&isdien  Bahnen  in  diesen  Verkehr  entgegenstehenden  Schwierigkeiten 
ni  bdtigeo.  Znr  Ziffer  Bl  des  Jalireebeiiditei:  EinfVhrnng  dinereinheit- 
liehanZeitittTeraiiitgalifftte,  lieU  der  Tonitieiide  die  Mm  Bedeatoiig 
der  nunmehr  durchgeffthrten  Einheitlirhkpit  in  der  Zeitrechnung  hervor  nnd  verbindet 
hiemit  den  Pank  an  die  Dircctiou  der  kgl.  ungariaehen  Staatsbahneu  für  diese  von  ihr 
aosgegangene  Anregung.  Znm  i'uukte  19  der  Tages-Utdnnng :  Antrag  des  Au  s- 
seliiiieaefflr  ieehnieelieAiigelegeiikaltettaiifErgänznng 
der  ^Orundzüge  für  den  Ban  nnd  die  Betriebs>Kinrich> 
tungen  der  Local-Eieenbahnen",  Iraeehlieflt  die  Yenaauiiliuig  folgende 
Resolution  : 

1.  In  deuGruudzügtin  für  den  Bau  nnd  die  Betriebs*Eiuricb> 
tungen  der  Local-Eisenbahnen  sind  zur  Zeit  keine  Bestim« 
numgen  auf anii elimen  ffir  die  Breiten-Sinsclirliiltiiiigeii  der 
Wagen  unter  Zugrnndelegimg  eines  Bahnkrftmmmngs-Halb' 
messers  von  KH) m. 

S.  Die  vom  tcchninchen  Ansschuss  gemaebten  Studien 
sind  alsHaterial  an  Terwenden  bei  etwaiger  demnichsti- 
ger  Prflfang  und  Aendernng  der  im  Jabre  1800  beravs- 
gegeb  enen  0  rundzOge  fflr  den  Ban  und  die  Betriebs-Bin* 
richtungen  derLocalbabnen,  imBesondereader§§S6^80, 
51  und  77  derselben. 

Im  ^veitereu  Verlaufe  seiner  Mittheüungeu  beleuchtet  der  Vorsitzende  die  um- 
fangreicbe  ThSti^eit  der  Aassebttsae  in  den  abgelavfbnen  beiden  Gesebiftsjabrai.  Die 

Vcrhandlungs-Gegeaatinde  der  für  Angelegenheiten  des  OUter-  und  Personenverkcbres, 

der  Wagenbenutzung,  der  Statistik,  der  technischen  Angelegenheiten,  fftr  die  Vcreius- 
saLzungen,  Olr  die  Vereins-Zeitun^  und  den  PreiaauMChnss  eingesetzten  Ausschüsse 
äiud  in  dem  gedruckten  Jahreäberichte  enthalten. 

« 

DerVerein  dentseber  Bisenbabn- Ver.waltnngen  kann 

mit  Stolz  aufsein  47  jähriges  Wirken  zurttelcbifcken.  Fast 
ein  Menscbenalttr  emsiger  und  unverdrossener  Arbeit,  rastlosen  Strebens  nach  Schaffung 
einheitlicher  Grundlagen  für  die  Eisenbahn -Einrichtungen,  bilden  die  Vergangenheit 
dieser  großen  Vereinigung,  deren  Thfitigkeit  nnd  bervemgende  SteUnng  durch  die 
Worte  unseres  Handekministers  so  treiisnd  gekennseicbnet  worden.  Dasgemein» 
schaftliche  Organ  desVereinesdeutscherEisenbahn-Ver» 
w  a  1 1  u  n  g  e  u  ist  in  anerkennen^werther  Weise  bemüht,  als  Dolmetsch  und  wahre  Ver- 
treterin der  Tendenzen  des  Vereines  aufzutreten,  welche  in  der  Vermittlung  aller  Vorkouuu> 
nisae  anf  dem  wüten  Gebiete  des  läseiibabttwneiie  gi]ifeln  md  all*  (hs  nufiuieu,  was 
sieb  «rganiseb  anf  g^eieben  Grandlagen  anf  diMm  Felde  entwieicelt.  Dar  Kreis  der 
Besprechungen,  welche  in  den  Bahmen  dieser  Zeitung  fallen,  erhielt  auch  noch  dadurch 
eine  allgemein  freudig  anf(::enomniene  Erweiterang,  daß  auch  die  Verhaltnisse  der 
ttbrigen  Transport-Anstalten,  wie  da«  Post-,  Telegraphen-  und  Dampfschiffahrtswesen, 
die  Veifcebrsverbiltatsse  des  Anslandes,  sowie  ttberbaapt  alle  national^dkoneniscb  be- 
deutsamen Thatsachen  in  den  Gencbtskreis  dieses  Organes  einbezogen  worden  sind. 
Eiedurcb  erscheint  die^^e  Zeitung  nicht  hlns  als  Sprachrohr  für  rein  technische  Ange- 
legenheiten, sondern  aucli  als  Commentar  all'  jener  Einrichtungen,  die  im  Handel  ttud 
Verkehr  Eingang  gefunden  liabeu  und  dem  Publikum  ein  Interesse  darbieten. 
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Wif  IttUeii  uns  Tarpflichtet,  an  diwer  SutUe  der  Teitraffltebda  Leitmig  dieier 

Zeitschriit  im  Nwnea  unseres  Vereines  unseren  verbindlichsten  Dank  Mr  die  VM  In  W» 
il^pathiscber  Weise  zu  l'heil  gewonlftne  Unterstatznn?  und  Fördernng  der  von  uns 
vertretenen  Ziele  zum  Ausdrucke  zu  bringen.  Wir  sind  uua  der  Tragweite  der  uns 
durch  diesea  Organ  zugewendeten  Mithiite  zar  Erweiterung  unserer  für  die  gedeihliche 
E^tfaltoiiK  des  Lottl"  und  StxaftenbthiiweieiM  eiagMetiten  BesbrelniDgeii  bewnitt  «nd 
geben  auch  unter  Venidufong  der  in  unserem  Wirkungskreise  erreichbaren  ReciprocitSt 
der  Hofanng  iUuuB,  ras  der  femerea  thitigeii  Mithilfe  dieser  Zeitecliriffc  erfirenen 
zu  dürfen. 

Znui  Schlüsse  erübrigt  uns  noch  mitzotheilen,  da£  luteh  Antrag  des  Vorsitzenden, 
im  Hinhlieke  tnf  die  Fder  des  5(]!)ilirigeB  Bettandes  de«  VereiiMS  beeohlosMO  wurde, 
die  nftchste  ordentliclieVereinS''Veri*mmlangimJahre  1896 
in  Berlin  absulialt«n. 


V.  Verschiedenes. 

1.  Die  Concetslona-Urkande  fttr  die  Localbalm-Llnlen  der  Wiener 
Stadtbabn.*)  Das  Beichs-Geseublatt  Nr.  185  vom  7.  September  1894  publicirt  die 
Coneesaions-Ürknnde  fttr  die  Loealbahn-Linien  der 
WienerStadtbaliB.  Die  Coneeiilon  trlgt  daa  Datum  fem  8.  August  und 

ertbeilt  der  Comminion  fBr  Yerkebrsanlagen  in  Wien  das  Bedit  mm  Baue  und 
Betriebe  der  Wienthal-  und  Donaucanal-Linie.  Die  Bestimmungen  der  Concessions- 
Urkaude,  sowie  die  Conoessions-Bedinguisse  schUeUen  sich  dem  Wortlaute  des  (iesetzes 
an,  dnrdb  welches  die  Verkebn-X^ommiaBlen  ermlelitigi  wnide^  den  Ben  der  liecallinien 
sn  ttbenebmen. 

Im  Nachfolgenden  heben  wir  jene  Punkte  der  beregten  Concessions-Urkund?, 
sowie  jene  Bestimmungen  der  Concessions-Bediognisae  benror,  denen  eine  erhöhte  Be- 
deutung innewohnt. 

Die  Ceneessiona-Ürknnde,  weldie  AnfPfeur^aphe  enthalt,  veilabt  der 

C^mlssion  ffir  yerkehrsanlagen  in  Wien  das  Recht  zum  Baue  und  Betriebe  folgender  awei 

Linien  des  Wiener  Stadthahimetzes:  1.  Der  Wientlial-Linie  mit  einer  Vcibindnngs- 
Curve  von  einem  geeignrt'^n  I'unkte  nächst  der  Stieger^irürkf  zur  Gürtellinie  nächst  dem 
Gumpeudorier  äcblachthauäe  und  2.  der  Donau  caual- Linie  mit  einer  Verbiudung  zur 
OOrteliinie  der  Stadtbabn.  Der  Bau  beidtt  Linien  ist  naeb  §  8  sofort  imeh  Erthdiung 
des  Bauconsensea  au  beginnen  und  llngetens  bis  Ende  des  Jahres  1897  zu  vollenden.  Die 
Verbindungscnrve  von  der  Donaucanal-  zur  Gürtellinie  ist  jedenfalls  dann  herzustellen, 
wenn  die  Fortsetzung  der  Gtlrtellinie  bis  Matzleiusdorf  zur  Ausfiibrung  gelangt,  und 
zwar  ist  die  Theiktrecke  Weätbabuhoi— Gumpeudorier  Linie  der  Gürtellinie  längstens 
bis  Ende  dee  Jahres  1897  »usiuAhrML  Die  fertigen  Bahnen  sind  sofort  dem  tUFent- 
Uehen  Verkehre  wa  fliieigeben  und  in  ununterbrochenem  Betriebe  zu  erhalten. 

Unter  den  „Allgemeinen  Bestimmungen"  des  Abschnittes  I:  Bau  u  n  d  Aus- 
rüstung der  Concessions-Bedingnisse  ist  die  VerfUgmig  enthalten,  daß 
die  Localbahn-Linien  des  Wiener  Stadtbahnnetzes  mit  einer  Spurweite  von  1*435  m  und 
als  in  enter  Beibe  den  BedQifiiiflsen  eines  diebten  Personenfetliefafes  dienend,  wie  andi 
derart  herzustellen  sind,  daß  alle  Oiittnngen  von  Fahrbetriebsmitteln  der  Hauptbalinea 
auf  diPspHiMn  ilh»"-?'f^!ipn  k'.nnen.  —  Die  Wienthal-Linie  von  Hfttteldorf  bis  zum  Hf\upt- 
Zollamts-Bahnhote  uud  die  Dauaucanal-Linie  sind  zweigeleisig  auszufUhren ,  die  Strecke 
Tom  Hanptzollamts>Bahnhofe  zum  Praterstem  erhält  zu  den  dort  bestehenden  swd 
ennrenten  Oettieen  noch  ein  drittes  ounentes  Qeieise. 


•)  Stabe:  1.  Beft  der  ,lü»beUllBBelx^  S.  39  tuid  .Die  Wioner  Stedtfoatm  von  S.  Sonne  n- 
«ekaia«.  „AnU?  im  Ebnk■fanwflMn^  5.  HsO,  Vm. 
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§  3  der  Coucessions-Bedingnisse  beschäftigt  sich  mit  den  Beatinmilllgtii  llbtr 
den  |,Tracenzug*;  hiebet  sind  folgende  YerfUgongen  enthalten : 

Die  Wienthal'Lime  beginnt  bei  der  Station  Praterstem  der  DonanstAdt-Linie, 
fUirt  TtMrant  1»  Zog«  4er  beetdimdeii  TcrUndnngilMka  mm  Biiidiofe  „Haaptmltant"» 
aodnui  lingt  des  rechten  Wienflim-Ufeve  md  mk  BeDfltaimg  der  nekuahagm  Stttts- 
mauer  des  regulirten  Wicnflnsses  bis  zw  Einmttndnng  des  Lainzerbaches.  Von  hier  wird 
die  Wienthal-Linie  entlang  des  rechten  Ufers  der  regulirten  Wien  bis  zur  Franz  Carls* 
Brücke  bei  Hacking  gefOhrt,  am  dann,  den  Wienüass  ^benetzend,  in  den  Bahnhof 
Hfltteldoif-fiMlaiif  der  k.  k.  Oiteir.  8tBatobaluie&  flanamllBdan.  Ton  der  flmtioii 
LobkowitB'Billoito  aweigt  die  Anschlueennre  cor  GfirteOUiie  ab»  steigt  gegen  die  Scieger^ 
Brücke  an.  geht  dann  als  Hochbahn  bis  zum  Kobingersteg  and  übersetzt  nächst  der 
tiasanstalt  in  Gaudeuzdort  den  Wientiu^s,  um  iu  dia  Trace  der  Gürtellinie  einza> 
münden.  In  den  Tracenzug  der  Wienthal-Liuie  i^t  die  abzulösende  Dampttrainwaj  Wien— 
UDdling  in  der  Streeks  Ton  ibnm  Ausgangspunkte  nichst  der  Jakobsstnfle  bis  in  die 
Nähe  der  Badga8^se  in  Hietzing  einznbeciehen.  In  der  Nähe  des  westlichen  Endpunktes 
der  Wieuthal-Liuie  ist  ein  für  die  Erfordemine  des  Betriebes  der  LoesUmlinen  be- 
stimmter Bahnhof  zu  orrieliten. 

Im  Hinblicke  aul  die  in  Aussicht  geuuuimeue  Mitbenützung  der  Wiener  Ver« 
bindnagsbahn  ist  eine  entsprechende  Zugfördernngs-  und  Betriebsstation  im  Bahnhofe 
Donsnstadt  der  Donenstadt-Littie  anmlegett. 

Die  Doneneennl-JiBki  beginnt  am  Bebnbefe  HanptioUamt  im  Ansdilosse  an  die 

Wiener  Verbindungsbahn  und  an  die  WienthaULioie,  Ubersetzt  den  Wienfluss,  gelangt 
nach  Unterfahrung  der  regulirten  Rinpfatraßc  an  das  rechte  Ufer  dea  Donaueanals  und 
wird  dann  längs  dieses  Ufers,  entlang  der  äpitteianerlände  and  der  Kaiser  Franz  Josefi- 
Bskn  folgend,  bis  nach  HeiUgenstadt  geführt,  woselbst  sie  in  den  gemeinsehaMchen 
Bahnhof  Or  die  OHrtel-  nnd  Tororte*Linie  der  Wiener  Stadtbahn  nnd  für  dfo  Eaieer 
Franz  Josefs-Bahn  einmündet.  Im  Bahnhofe  in  Heiligenstadt  sind  die  filr  die  Zug» 
fördernncrs-Anlac^en  nnd  für  die  anderen  Erfordemissr'  des  Betriebes  dieser  Localbahuen 
erforderlichen  Uerstellangeu  zu  bewirken.  Bei  der  TracclUhrang  der  Donaacanal-Linie 
ist  anf  die  HSgiidikeit  der  Herstellung  dner  zw  eigcl  eisigen  Terbindungsoorre  ndt  der 
Gttrtellinie  der  Wiener  Stadtbahn  in  der  Biditnng  E^ana  Jeeefs-Qnai— Westbahnhol 
Btteksicht  zu  nehmen. 

Die  folgenden  §§  3  und  4  behandeln  die  Punktationen  über  die  mit  der 
W  i  e  n  f  1  u  s  3  -  R  e  g  u  I  i  r  u  n  tr  g  e  m  e  i  u  s  a  m  e  n  Arbeiten  und  die  A  p  p  r  o- 
viüiouiruugtt-Aulageu  und  Industriebahnen.  Laut  §  5  ..Anschlüsse" 
sind  mit  den  in  Wim  bestehenden  Bahnen  nnd  wegen  Erleiehtemagen  im  Pereonen- 
Yerkehre  beim  ÜL-l)ergange  von  der  einen  zu  der  andern  Bahn  mit  den  hetreiTenden 
Verwaltuiigou  Uebereinkonunen  in  achUeflsnf  welche  der  Genehmigang  des  liandels- 
Ministers  bedürfen. 

§  6  behandelt  die  Bestimmungen  rücksiebtlich  „Verftndernngen  an 
bestehenden  Anlagen*.  Lant  § 7  ist  die  größte  Fahrgesehwindigkelt 
der  Züge  mit  40  Am  pro  Stunde  begrenzt,  und  behält  sich  nach  Uaßgabe  der  localen 

Verhältnisse  und  df  r  Natur  der  einzelnen  Verkehre  das  k.  k.  ITandclsministerium  vor, 
die  Beätimmungen  bezüglich  der  jeneils  einzuhaltenden  Fahjgeäch windigkeit  zu  treffen. 
Nach  §  8  bat  die  Ausführung  des  „Unteibanes"  doppelgeleisig  an  erfolgen,  an  den 
NdgongsbrOeken  sind  stets  OefttUsabnindangen  mit  entspreohend  grofiem  HalbniesBer 
durchzuführen  und  wird  die  größte  Neigung  in  den  geraden  Bahnstrecken  mit  25o/oo 
festgesetzt.  Für  die  einzelnen  Bahnlinien  wird  der  kleinste  ITalbniefser  der  Bflc"en  in 
der  freien  Bahn,  in  der  Achse  des  Uuterbankörpers  gemessen,  wie  folgt  bestimmt : 
1.  Für  die  Wienthal-Linie  mit  l$Om;  S.  £Br  die  DonaneanaNLinie 
innerhalb  der  Theüstreeke  Aspem-Brfteke— Angarten  mit  ISO  m,  im  flbrigen  Tbeile  diese« 
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Liuie  mit  150  »i ;  3.  für  die  ü  b  r  i  e  n  Linien  uiul  liir  die  V  e  r  b  i  n  d  n  ii  g  s- 
C  n  r  T  e  a  nächst  den  Stationen  mit  120  m.  Der  Uoterbaa  der  im  geböschtea  Damme 
liegenden  Streeken  bat  eine  En»ii«nbfeite  yo«  8*4  m  m  erhalten,  alumitiiche  Objeete 
VDd  im  Unterbao  TorkommeDde  Baawerkft  sind  in  definittver  Weise  herznsteilen 
nnd  bei  AnInge  ^er  Bahnlinien  «las  ftlr  die  «sterr.  Eiteababam  TOfgCflebrieben«  Normal- 
Profil  des  lichten  Raameä  einzuhalten. 

Die  Bestinimuugen  rttcksichtlicli  des  „Oberbaues"  sind  in  §  9  niedergelegt, 
denen  zuiulge  der  Oberbaa  aof  QaerschvreUen  nnd  im  Systeme  des  schwebenden  Stofies 
mit  Flmrtahlsdiienen  von  WSrAhj  fvo  lanftndes  Xetar  and  Sdiwollea  au  Fhuseiaea 

Oller  liartem  Holz  hennstellea  ist,  wobei  die  Gattung  der  Schwellen  der  Genebmigmis 

des  Unrrlf]"  ^Ministerinnis  nnterliegt.  Die  Breite  des  Schotterk^ifer»  ist  mit  1*66  m  vad 
die  Tiete  dts  Schotter bett es  mit  mindeäteuä  O  'im  festgesetzt. 

Nach  §  10  „Stationen"  ist  die  Anzahl,  Lage  nnd  Ansftthmngsweise  derselben 
und  dsr  iteltestdlöi  im  IfiiibfiAe  auf  die  uistandsloae  AbwieUnitg  das  Tetbebr»  dudi- 
'  anfuhren.  Simmtlidie  Stationea  and  Hiltoatellen  haben  gededcte,  fltr  jede  Fabrtriehtang 

getrennte  Perrone,  sowie  geschlossene  nnd  heizbare  WarterSnme,  endlirh  auch  ent- 
sprechend sitnirte  Passagier-Aborte  zu  erhalten  und  sind  für  die  Abwicklung  des  Appro- 
Tisionimngs- Verkehres,  Anla^'cn  nnd  RSnralichkeiten  einzurichten. 

§  11  ,,Hochhanten"  be^^timmt,  daü  die  Aufuahmägebäude  und  fiochbanten  in 
delfaütirer  Weise  la  erbanea  sind ;  die  Anlage  d«r  «fiteren  ist  d«rert  aa  treffen,  daß 

ein  Uebeieelffeitcn  der  Oeleise  durch  das  Publicum  ansgeschlosien  erscheint.  Die  Flöhe 
der  Ein-  und  Aussteig-Perroue  ist  mit  mindestens  0*5  m  bemessen,  die  Hochbau-Anlagen 
für  den  Güterdienst  können  ans  Biegelmanerwerk  oder  auch  gaos  aas  Holz  auf  einer 
dnrchgehenden  Untermanerung  hergestellt  werden. 

Kaeb§19  .^etriebs-Einricbtangen"  sind  die  Absweigungsstdten  ans 
der  freien  Bahn  dueb  Bloekeinriebtnngen  Tolletftadig  an  siebon* 

BeaOglieb  der  Fabr betriebsmittel  (§  18),  wdebe  dardi  die  betrieb- 

fBhreudc  Bahnverwaltnnp  im  Eiovemehmen  nnd  auf  Kosten  der  Commission  frtr  Verkehrs- 
Angelegenheiten  beigestellt  werden,  wird  bestimmt,  daß  auf  <\\p  AnschaÄ'uug  derselben 
ein  Betrag  von  1,500.000  d.  verwendet  werden  m u s s.  hm  i: ahrbetriebsmittel sollen 
derart  orastnürt  werden,  daß  der  Verkebr  sieb  niOgliebst  gerfaseblos  abwickefai  kann. 
Bei  Ansebaffnng  derselben  ist  stets  den  neneitMi  Erftbnmgen  der  Betriebstechnik  Rech- 
nnnff  zn  tragen,  wobei  eine  Verpflichtung  zur  Führung  der  ersten  Wagenclasse  nicht 
besteht.  Bei  den  Locomotiren  soll  der  Fnnkenwnrf  vermieden,  die  Rauchentwicklung 
müglicliöt  verwiudert  uud  eine  Belästigung  durch  Auäätrüuieu  von  Rauch-,  Dampf-  und 

Verbrennnngegaien  tbnnUdut  bintaagebalten  werden.  Die  LoeomotiTen  sind  fflr  Coeks- 
Fenernng  eininriebt«!,  wenn  et  niebt  geliagti  ein  besseres  Breaamateilal  mweaden  an 
k^hmen. 

Bezüglich  der  Berücksichtigunf?  inländischer  Werke  verfügt 
§  14 :  „Alle  Baumaterialien,  die  Schienen  und  sonstigen  Bahnbestandtheile,  sowie  sämmt- 
liebe  lUnbetiiebsniitCel  nnd  AusrOstnngs-Gegenstftnde  smd  aassäUiefilbdi  im  Inlaade, 
besw.  ans  ialäodisdien  Werken  an  besdiaffen.  Säne  Ansaabme  von  dieser  Bestimmung 
kann  von  Seite  des  k.  k.  Handels-Mini.steriums  insofeme  sngestanden  werden,  als  nach- 
gewiesen werden  sollte,  daß  inländische  Werke  nicht  in  der  Lage  wären,  die 
bezüglichen  Lieferungen  unter  nicht  wesentlich  ungünstigeren  Bedingungen  hinsichtlieb 
des  Preises,  der  Qualität  nnd  dar  LMeraeil,  wie  selbe  von  anslSndiseben  Werken  ango' 
boten  werden,  an  bewerkstelligen." 

Weitere  Bestimmungen  betreffen  die  Behandlung  von  archäologiscben 

und  knnsthistoririchenFundtrcg'enständen.  sowie  die  F  r  s  o  r  ge  in 
Ansehung  der  beim  Baue  verwoideteQ  Hilf sper soneu  und  Arbeiter. 
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Ans  den  Be>tiinmaDgen  Ober  den  Abschnitt  !!  «  t  r  n  h".  hervorcnlioben. 
daß  nach  §  17  die  Localbahn-Linien  der  Wiener  Stadtbahn  sowohl  dem  Pen^ouen- 
Verkehre  als  «nch  dem  Poat-,  Oep&oks-  und  Ottttfrerkebre  sn  dienen  haben  nnd  daß  för 
elne  entepf ediende  Doidifttlinuig  der  Leiehentnuwpvrte  Tomuorgen  let  Der  Betrieb 
bat  in  erster  Reibe  den  Bedürfnissen  des  stftdtischen  Personenverkehr»  Tollkommen 
Genüge  zu  leisten.  Die  besonderen  Bestimmnngen  betreffen  ferner  den  Personen-, 
0 e p ft c k »•  and  Güterrerkehr,  dieNotbsiaudätarife,  die  Leistungen 
fOr  die  Post-  und  Telegraph en-Anstalt,  die  unentgeltliche BalOrdernng 
von  Staatsbediensteten  bei  DienstfabTten,  die  Sandnnsren  fttr 
Zwecke  der  Staats-Pferdezucht-Anstalten,  die  Regelung  de» 
P^age-Verkehrs  und  endlich  die  gesetzliche  Regelung  der  Tarife 
und  S  ff  entliehen  Leistungen,  welch'  letztere  der  G^etzgebung  vor- 
behaiten  bleibt 


2.  Erthellnng  der  Vorconcession  für  die  von  der  zuknnftigen  Wiener 
Centralbahxi-Oesellsoh&it  projeotirten  elektrlsclieii  Untergrimdlinleii.^) 
Das  Veiordnnngsblatt  des  k.  k.  Handels-lDitisterinn»  für  Bisenbahtten  und  ScbülUirt 
Nr.  106  vom  16.  September  1.  X  pnblidrt  die  naehatehende  Knndmaehnng: 

Das  k.  k.  HandelS'lfiniKtninm  hat  der  k.  k.  p  r  i  v.  0  s  t  e  r  r.  L  ü  n  d  e  r< 

b  a  n  k  in  Wim;  üf  Ppwilli^nng  znr  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  för  na'-hfolgende 
als  Untergrundbahnen  herzustellende  Localbahnlinten  mit  elektrischem 
Betriebe  in  Wien  auf  die  Daner  eines  Jahres  erthoilt,  und  zwar : 

1.  fUr  eine  Linie  von  der  Ferdinands-Brdcke  unter  der  Dominikaner-Bastei,  der 
Wolladle,  dem  Stephansplatae  nnd  der  Xlmtneistiaße  anrElisabeth-Erttekei 

3.  für  eine  Linie  von  der  Elisabeth -Brücke  nnter  der  Opemgasse»  dem  Opern*, 
Borg- nnd  i^sensring,  der  Sehottengawe,  Freitmg,  Ronugasse,  dem  Coaeordiaplats 
nnd  der  Heinricbgasse  znm  Frans  Joaefs-Qnai,  und 

3.  für  eine  von  der  sub  2  beschriebenen  Linie  beim  Opernrin^  aTi?£rehende  Absweignng 
anter  der  Babeaberger«  und  Ifariabilferstraße  zum  Weatbahnhofe. 


3.  Längen  dar  fttr  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Eisenbahnen 
in  den  Im  Belohsrathe  vertretenen  Könlgrelohen  und  Ii&ndem  (ein- 
■ohlieflUoh  Iileohtanataln)  sowie  der  Sohleppbalmaii  mit  Bad«  1809. 
Lant  der  Beilage  snm  »7erordnnngs-Blatt  des  k.  k.  Handebminiskerimns  für  Eisenbahnen 

und  Schiffithrt"  Nr.  73  vom  28.  Juni  1894  betrug  die  Gessmmtlänge  der  öffent- 
lichen mit  Dampf  and  sonstigen  meehanischen  Motoren 
betriebenen  Eisenbahnen  Oesterreichs,  inclasiTe  Lieckten- 
staln  (mit  Anssehttiss  der  Schlepphabnen)  am  Sdihuse  des  Jahres  1898«  tmd  awar: 

Baulänge  (  Eigcnthunaälänge,  Babuläugc)  .   .    16  967*889  fcm 
Betriebslänge   16.154-790  „ 

Die  Gesammtläoge  vertbeilt  sich  unter  76  verschiedene  Besitzer,  nämlich:  5  Staata- 
Terwaltungen  (k*  k.  teterrd^iaeie,  kgl.  bayerische,  kgl.  preoAlsehe  nnd  kg).  sBduisdie 
Staatsverwaltmig,  beeaiseh«h«segowiniiebe  Landesreglenuig)  nnd  71  theils  rein  dsldtha^ 
nisebe,  tbdls  gemeinseme  PriTatanteinehmnngen. 


*)  autM  avoh :  4.  Heft  der  ,iattheaisc«ft«.  S.  219,  IftM. 
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Ilievoii  .sind : 
2ü  liau]^iibuliu-UiiteniehiQaiigeQ  m  der 

gesammtAB  Banltaige  von   18.647'814lm  mit  18.800*4161^11  B«triebiUiig« 

46  IioeillMhn>ünteiiidiiiuiiigas  üi  der 

gesammten  Bnnlftng^e  von   2J77'888  „     ,     8.811'008  .  « 

8  Zahnrad-  und  Drahtseilbalui-Unter- 
nebinuQgeu  iu  der  geäaiuiultiu  Baa- 

ttage  ?on.   48-199  ,     ,        48-866  ,  , 

80  Üntemehnraiigen  in  der  geaemmteii 

Banläage  von   15.967-889  ibn  mit  16.164  790  £n»  Betriebslänge. 

I.  Die  k.  k.  Staatsbahnen  iu  der  Baaläoge  von  «nsammen  0303780 Im  mit 
der  Betriebid&Dge  von  &392'41(i  fem  liabea  folgeode  Linien  imLocalbetrieb,  und  zwar: 

BramiMi— Stnfiwaleheii ,  ^iialato— Ebid,  PeikoTio— SUtbo— Sebeflice ,  Dobab-» 
Uferbelui,  (Miri«dim-Podg6ne,  Sadift— Skawiaa,ZBtöraMi7-6oiliee,  Stamiilu— Ba<i«t^ 
Ciuifanore— Rovigno,  Lambach— Goinnden,  Hieflau — Eisenerz,  Laonsdorf — MSsel,  Hols- 
leithen— Tomaaroith,  Leobersdoif  (Wittmannsdorf)  —  GtitenstelD,  ScheibmUhl —Schräm* 
bach — Kembot  und  Pöcblarn — Kieuberg— Gaming,  welche  sasammen  eine  Bauiänge  von 
688*918  IbM  und  eine  BetriebstlDge  TOn  699-892  Ihn  bentsea. 

Als  Loealbahnen  sind  bezeichnet :  Die  Linien  ESeeners— Vordemberg, 
Erbersdorf — Würbentbai,  Jaroälau  —  Soka!,  Denibii:a— Rozwad'. w,  Sobovv  -Nadbrzezie, 
Jaslo — Rzefiz6w,  Kriegsdorf— R(3mersta(lt,  Miirzi^n^'chlag-  N'euberg,  Zloiiitz— Ilospoziu 
nnd  Unter-Drauburg— Wulidberg,  welche  zuisammeii  eine  Baol&nge  von  '6ö2  -J!.i(t  km  und 
eine  BetriebaUuge  von  861*144  ibi  haben. 

II.  Von  den  Privatbahnen  werden  214-397 km  Baulänge  und  215*394 km 
Betriebslün^e  anf  Recbminf^  des  Staates  und  ]-24i  n2(i /,  BmilSuge  und  1008-373 /.-m 
Betriebslänge  für  Hecbuaut^  lier  Eiyenthümer  betrielieii ;  von  den  leutereu  die  Liuieu 
Großlapp — Gotschee,  Hösel — Hütteuberg  uud  Zeltweg — Fuhuädurf  mit  Locaibetrieb 
nnd  692*011  Ihn  BaolSttge  nnd  1056-040 fan  Betriebslänge  Loealbahnen. 

III.  Im  froiuden  Staatsbetriebe  beAnden  sich  14-094  kni  Baulänge  und  13*633  ha 
Betriebslänge  k.  k.  Staatsbahneri  mid  auf  nsterreiehischcin  «if'^riete  99*481  fcnt 
Bauiänge  uud  1U2-819 km  Betriebslänge  fremde  Staatsbahueu. 

IV.  Die  Privatbahuen,  unter  Ausschluss  der  auf  Rechnung  des  Staates 
nnd  auf  BeehBvng  der  Eigentbflmer  betriebenen  Priratbaliaen,  haben  dne  geeammte 
Baulänge  von  71 10-677  mit  einer  Betriebslänge  von  7707  851  Acm.  Hierunter  befinden 
sich  413012  hu  Baulänge  nnä  428*783  hni  Betriebslänge  mit  Locaibetrieb  und 
1681^-334 km  Baulänge  mit  1372-585 hn  Betriebslänge  Loealbahnen. 

V.  Endlidi  43-194  km  Bauiänge  voh  48-866  km  BetiiMbig«  Zahnrad-  und 
Drahtseilbahnen,  femer  dieelektrieeheBahn  MAdUag—HiBterbtflU 
Ton  4*476 ibn  Bauiänge  mit  4431  hn  Betriebslänge  und  die  elektrische  Bahn 
Tom  BelTedere  in  Prag  znm  königl.  Thiergarten^Luetechloss  ift 
Babenc,  l  '^Ohn  Bau-  mit  1*377  Betriebslänge. 

DjeLoealbahn-UniernehiBingen  In  der  BanllBgevwi  9277*888  Iba 
xeprB8entireBl6'69o/»der  Hanptbabn-Ünternehmungenin  derBanliage 
Ton  18.647- 13  km ;  von  den  Loealbahnen  sind  schmalspurig: 

Innsbruck— Halt  12143  ^-nt  Baullnge,  roOOm  Spar 

Mori— Arcü— Kiva  a/G  24  509  ,        „        0  760  „  „ 

Sa]skBBme(gnt>LoealbahB.  .  .  68*859  «       «       0*760  „  „ 
Steiemirkisehe  Landeebahnen.  61*960  „       n       0*760  „  , 
Steyrthal-Bahn  .  .  .  .  .  .  .  47-727  ,  0*760,  , 

zusammen  .  .  .  199  498  km  Banlinge 
oder  8-760/0  tou  der  ganzen  Localbahn-Baal&oge. 
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Ferner  iuud  vom  den  el<:ktriachen,  ZahDrad-  and  Drahtseil* 
b all  n  -  ü n  t  e  r  n  e  h  m  ti  n  g  e  u,  schmalspurig: 

Die  elektrische  Bahn  Mödling— Hinterbrttlil   4-476/."«  BanlÄnge,  l  <X>Um  öpur 

die  Aeb«D8M-Bahii  6*369  »,       „        1*000  „  „ 

Drahtseilbahn  auf  dem  Belvedere  in  Frag.  0'109  „  „  1*000  ,.  „ 
Drahtseilbahn  auf  den  Lanrensiberg  in  Prag  0-397  ,,       „        1  noo  „  „ 

Gaisberg-Bahn  Ö-309  „        „         l  O'iO  „  ,, 

Drabtäeiibahu  auf  die  Ftiütuug  bakborg  .  Ü'l99  „  „  1-(X>0  „  „ 
SSabnradbtbo  nnf  den  Sebifberg  .  .  .  .  .   6'86a  „       „       1*000  „  „ 

•neanunen  .  .  .  89*781  fem  Bnnllnge. 
Ferner  ist  noch  so  erwftbnen,  dnfi  die  Staatobabniinie  Lambaeb— Gmnnden 
in  der  Baul&nge  von  27-498  hn  im  L  o  c  a  Ib  e  t  r  i  e  b  e  steht,  die  Spturweite  von  1*106  «n 
besitzt  und  die  erste  Schmalspnrbahu  in  Oesterreich  war.  die  ans  der 
Umwandlung  der  bestandenen  Pfenlebahn  iu  eine  Locomoti?babn  hervorgegaugeu  ist. 

Kach  der  im  „Yerordnuugsblatte  des  k.  k.  Handels-Miniateriams  für  Eisenbahuen 
und  Sebüftbrt"  Nr.  88  vom  4.  August  1896  mttÜBntliebten  Ueberaicbt,  betrftgt  der 

Gesamuitstand  der  Schieppbabnen  mit  31.  Decembef  1898: 
129*)  Sclileppbahnen  mit  1059-963  fc»n  Länge,  welche  mit  (kn  Sffciiflichen  Bnbnen  iu 
directer  und  indirecter  Vcrbinilniif?  stehen;  liiorunter  dieneu  42ü  Schleppbahnen  mit 
510*124  km  dem  Montau-  und  Hütteubetriebe,  lö4  Schleppbahueu  mit  61-413  hn  der 
Stein*«  Kallt-,  Oement*,  ^«gelweffc-Indvatrie,  116  Scbleppbiduien  mit  80*998  fem  Brenn- 
material-Lagerplätzen, 213  Scbleppbahnen  mit  218*980  Km  der  Zuckerindnstrie  und 
Httbenverladnug  and  894  Schieppbabnen  mit  853*464  fem  venebiedenea  anderen  Indnatrien. 

Hinsichtlich  der  Spurweite  und  der  in  Verwendung  stebenden  Betridramotorat 
tbeilen  sieb  diewlben  ein  in: 

Anzalil  Längs 

a)  nermalspnrigB  Bahnen  mit  Damnibetiteb   934  mit  808*877  fem 

b)  normelBpnrige  Bebnen  mit  animaliecher  Betriebskraft  .  .  .  282  „  173'075_„ 

Zusammen  1206  mit  981 -952 

c)  schmalspurige  Bahueu  mit  Damptbetrieb  14  mit  22*799  fo» 

ecbmaUpurige  Babnen  mit  aabnnllidier  BetriebeMt  .  .  .    76  ,    56*818  , 

Znsinmen    90  mit  78*011  fem 


4.  Di©  Erg-ebniase  der  TracenreviBion  hlnBichtlich  der  vom  dipl, 
Xagemear  Joaef  Tauber  projeotixten  normalspuiigen  I<ooaibalm  von 
Wr^Mwtedt  ttlMr  IftselMUi  aMh  Poohbarg:  mit  «iftw  Atawalyiuiir  von 
Flaohan  naoh  WdUeradorf,  ferner  einer  aolunalsporlgen  Zabnradbabil 
von  Pnohberg  auf  den  Sohneeberg.  Das  Commissions-Gutachten  über  das  vor- 
stehende Project,  welches  wir  im  Hinblicke  auf  die  demselben  innewohnenden  interessauteu 
iechnischeu  Details  iu  uuäerem  Öepteuiberhefte  einer  eiugebendeu  Besprechung  nnterzogeu 
baben,  eonstatirt  das  im  Allgemeinen  anstanddose  Ergebnis  der  am  90.  nnd  81.  Angnst  1.  J. 
atattgeiiabten  TracenreTisiou.  ^\  onach  das  vori^elegte  Project  hinsichtlich  der  Linien 
Wr.-Ncnstadt— WöUersdorf,  Wr.-Nenstadt— Pacblter*^  unbedingt,  hinsichtlich  der  Linie 
Pacbberg— Schneeberg  unter  dem  in  deu  oachfolgendeu  Commissions-Anträgen  gemacbteu 
Vorbehalte  geeignet  erscheint,  als  Gniudlage  für  die  weitere  Projeots^Verfassiuig  sowie 
andi  Coneesrioas-Verbandlnng  an  dienen. 

Der  vom  k.  k.  Handelsministerinm  anfjgietngenen  BMminimi>g  der  Neigung  von 
400/üo  von  der  Station  Willoidorf  erscheint  durch  die  vom  Projectanten  vorgelebte 
Variante  entsproeben,  weicbe  mit  der  Einsebrftnknng  an  genehmigen  wtUe,  dai}  die 
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äutioo  Willendorf  an  der  im  arapcuogliclien  Projecte  Torgeseheaea  Stelle  zu  ver- 
bleilien  Uttte. 

Hinsichtlich  der  von  de»  InteresMDten  TOfgebrftchten  WflDidM  und  Bewerfcnnfw 
einigte  «ieli  die  CoiiimiaBi«ii  m  naclisteliendeii 

Antiftgen: 

Der  in  der  Aenßemng  des  Stadtratbes  Wr.-Nenstadt  erwähnte  Mangel 
den  Nichtanfliegens  des  Projectes  in  der  Stadtgemeinde  Wr.-Nenstadt  tällt  nicht  ins 
Gewicht,  nachdem  der  Gegenstand  bei  der  gegenwärtigen  Verbandlang  nach  allen  Rieb* 
tüDgra  EiVrtemng  geftmdMi  Iwt  nad  AbeidiM  den  Loeal-InteNSBenteo  bei  der  politiiciMii 
Begebmig  Oel^feiüidt  gaboCin  aein  wird,  ibre  ■IHUligen  Prirat-Iiitenueii  ivr  Geltmig 
sn  biingen. 

Der  seitens  der  k.  L  p ri  v.  Südbahn-G  e .m  e 1 1  a  c  Ii  al  t  i^reftellten  Fonleniug,  iler 
zatolgc  sie  gegen  die  Verwendung  ihrer  Grnndarea  nur  iusolauge  keine  Einwendung 
erbebt,  all  de  dienlbe  niebt  fllr  etgeoe  Zwa^  bendtbigt  nad  soaaeb  aar  eiaer  paebt- 
weisen  Ueberlaamag  der  gadacbten  OnmdflÜeba  anter  den  des  Nähereu  noch  zw  yerein* 
linrr^Ti  l'-n  Redini^iDgen  zustimme,  wäre  zn  cnt'sprpclieii.  desgleiolien  iler  Erkliixung  der 
Vertreter  <l<  r  k.  k.  Eisenb  ahn -Betri  ebstli  rect  io  u  Wien,  daü  die  Modalitäten 
des  Adschluä»es  der  äiaüuu  WuUeräduri  der  k.  k.  General-Directiou  der  österrelcbiscben 
Stattibabaea  vorbelnlten  werden  mtUiaen. 

Bezüglich  der  seitens  der  Gemeinde  Wien  vorgebrachten  Bedenken  ist  die 
< 'oiüTiir-^-iiii  i1»^r  Aii'-ii'ht,  daC'die  Herj^tellnng  rior  Zahnradbahn  aof  rlen  Sduieeherg  im 
ülicntlicheu  und  bettuuders  im  Interesse  der  Bevölkerung  von  Wien  gelegen  ist.  welcher 
ein  neues  Gebiet  aar  Erbolong  erscbloasen  wird,  was  zur  Hebung  de^  Fremdenverkehres 
aasweifelbaft  beitrigt  nad  daber  das  UnteradmeD  als  ein  gemdaatttaiges  angeeeltea 
werden  kann  i  da  Jadech  nach  Ansicht  der  Herren  Vertreter  der  Gemeinde  Wien  andere 
öffentliche  Interessen  dadnn-li  nnchtheiliL^  beeinflusst  werden,  daß  das  Schutzgebiet  der 
Hochquellen-Wasserleitong  geschädigt  werden  soll,  worüber  sieh  die  Üommission  auf 
Ofttnd  der  vorliegenden  Bebdfa  kein  abBebitaßendee  Urtbeil  bilden  kann,  wire  die 
Oenieinde  Wien  aafkuferdera,  ibre  Bedenken  gegen  die  Binleitnng  einer  Bebn  in  das 
Quellengebiet  der  Hochquellen-Wasserleitung  des  Näheren  ansznfnhren  «ud  bleibt  es 
dem  k.  k.  Hantlel^nünisterinm  vorhohahen.  anf  Gmnd  dieses  heizubringenden  Materiales 
und  eveutnell  auf  Grund  besonderer  Fachgutachten  die  definitive  Entsciieidnng  zn 
treffen.  Die  Verbandluttgen  wegen  Cenoenionimng  der  Linien  von  Wr.-Kanstadt  naeb  . 
Faebberg,  reipeetive  Wr.-Nenstadt— WOllersdocf,  beali^  wdeber  keine  pnaeipieUea 
Anwendungen  vorliegen.  hStte  hiednrch  keinen  Aufschub  zn  erleiden. 

Einerseits  mit  Rücksicht  auf  die  gegebene  Situirung  der  Station  Winzendorf 
andererseits  wegen  der  vorhandenen  Terraiuverhältnisse,  kann  dem  Begehren  der 
Gemeinda  Weikersdorl  nadi  Tendkwenknng  der  Bahntnoa  mAgiiebet  »ebr  den 
Ort  Weikendorf  sn  and  aal  BrriditaBg  eiaer  Haltestelle  nKdiet  dem  Dovib  nidit  eat- 
^loeben  wenlen. 

Tntolire  iler  dnreh  die  Vertreter  der  (Jemeiuden  Muthmaiiusdurf,  Stollhnf 
und  Magersdo  rt  angesirebteu  Variaute  Proüsetthal — Netting  wfkrde  die  projeciirte  Lmie 
eiae  nicht  onweeentlicbe  Verilagerang  wlbbren  and  irt  die  Commisaton  der  Anriebt^ 
da  Li  dun  li  die  Näherrttckung  der  Trace  um  circa  l  o  L  a'  an  die  Ortschaften  der  Neuen 
Welt  die  erhoflten  Vortheile  für  diese  Genieinden  in  keinem  Verhältnisse  zu  d(T! 
erwachsenden  Mehrkosten  der  Bababerstellung  stehen  würden  and  wäre  daber  dem 
Begehren  keine  Folge  zn  geben. 

Bei  Teifassnng  des  Detallprejeetea  wIre  daianf  BQdcsieht  an  nebueD,  daß  dem 
Begehren  der  Ur-si  lu  ndorfer  Sj» i  t  zenfabrik  Heider  &  Co.  nach  Einsehaltang 
einer  Haltestelle  nUrschendorfer  Spitsenfabiik"  ■  eveatneU  spftter  einmal  enteproebea 
werden  könne. 
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Mit  Rücksiiht  auf  die  teclnii^clien  ?chwierigkeitcu.  wcldie  geilen  ilie  Verlet^im^' 
der  Station  W  i  1 1  e  n  d  o  r  f  westlich  von  der  Straße  „Willeudorf— (ierasdorf »precbeu, 
sowie  ndt  Bfleksidit  auf  das  Tom  nieilerSsterreiehiseheB  Laades-Au»* 
scbufse  Unterst fltzte  Begehren  der  Gemeinde  Qerasdorf'wäre 
die  nrsprüuglieli  projectirte  Statien  WUtendorf  ia  üixer  nnprOngUelieii  SUairang  bei* 
sabeb  alten. 

Die  Commission  schließt  sich  den  Aaafnhmngen  der  k.  k.  Ber ghanpimann- 
teliaft  Wien  an,  nach  wddieii,  im  Falle  der  Amßäauag  dee  Projeetet,  im  Sinne 

der  Uiiiisterial-Verordnung  vom  2.  Jänner  I66fi»  B<  G.  61.  Nr.  25,  Sicberheitsmaßregeln 
im  Bergbaubetriebe,  ntid  zwar  sowohl  in  den  jj^egenwSrtig  betriebenen  Massen,  als  auch 
für  den  Fall  der  Annäherung  der  Abbaue  gegen  die  Bahntrace  in  den  noch  nuverritzten 
Manen  an  tnStn  aein  weiden,  denn  J'eetoetxmig  jedo^  tiner  dgenen  LeealerbelHittg 
unter  Znaieinng  Ton  montanistisehen  Saehveritftndigen  Toimbehalten  wire. 

Dem  Begehren  der  Gemeinde  GrQnbach,  daß  behnfs  größerer  Schonung 
ihrer  werthvolleren  Ackergrflnde  die  .'^tationsaiilage  Grttnbnch  seitwärts  und  tiefer  gegen 
die  Thalfioble  gelegt  und  die  Bahn  auch  weiterhin  zwischen  Kilometer  20  0  and  22  0 
in  der  ThalsoUe  gefBhrt  werde,  icann  ane  teduüadkea  Bildsiebten  niefat  eatqiroclien 
werden,  naehdem  bia  snr  WaneiBeheide  eine  Entwieldnng  der  Bahnlinie  olue  Anfwendung 
nnTerhSltTii.'irnftßigcr  Mehrkosten  nmnfiglich  ist. 

Bezüglich  der  Anregung  der  Herreu  Vertreter  des  niederösterreichistlieu 
Landes-Ausachusses  wegen  Herabmiuderung  der  MaxlniaUteigung  Ton  40<^/oo  tu 
evratoeUer  aehmaUpnriger  Baimaolage  Würm  T<Hn  Pn^taatea  Stndi«i  an" 
zustellen  und  glaubt  die  Commission,  sich  jetat  schon  dahin  ansprechen  an  kQnnm, 
daß  die  Wahl  der  Schmalspur  jedenfalls  dann  in  Aussicht  zu  nehmen  wflre,  wmn  die 
Realisirung  einer  iiorranlspnrigen  Bahn  auf  Schwierigkeiten  stoßen  sollte. 

Auf  die  begehrte  Veruiiaderung  der  Anzahl  der  ätraüenkreuzuugeu  wäre  bei  der 
Aniarbeitang  dee  Detailprojeetes  nadi  Tbnnlichkeit  hininwirken. 

Im  Uebrigen  iat  den  WOnschen  des  Landes-Ansschnsses  in  den  vorstehenden 
Commis'iions- Anträgen  entsprochen  nnd  findet  hii-diirch  auch  die  mit  den  Aenßernngen 
des  niederösterreichisehen  Laudes-Auäsuhnsses  im  Einklänge  stehende  Erklärung  des 
Bezirksstraßeu- Ausachasses  Neunkirchen  ihre  Erledigung. 

Den  ferdanmgen  des  Herrn  Vertretera  dea  fe.  n.  k.  Beiehe-Eriegsminie- 
teriami,  daß  gegen  die  inVoneblag  gebrachte  TraceufQhning  besllglich  des  Projectes 
kein  Einwand  erhoben  wird,  wenn  selbes  die  militärisclie  LeistungsfaliiLrl-fit  dr-s  Süd- 
bahnhot'es  in  Wr.-2{en8tadt  nicht  beirrt,  oud  wenn  die  Bahn  fUr  deu  Feräoiien-  und 
UilitSr-Gllterverkelir  von  und  anm  Etablissement  des  Artillerie-Haupt-Laboratoriums  auf 
der  'BuAb  aweekdioilieh  angeriehtet  wird,  wKre  an  entsprechen. 

Ueber  die  vorstehende  Trncenrevision  referiite  Herr  Gemein lerath  Wurm  ia 
der  Sitzung  dt-i  StiidtratliCs  am  d.  M.  Der  Stadtrath  fasste  den  Beschluss,  zu 
erklären,  daß  die  Gemeinde  dieses  Unternehmen  »tuit  Freude''  begrüßte,  «ich  jedoch 
Terhdmlte,  alle  Maßregeln  an  vetlaugeu,  welche  geeignet  erscheinen,  den  Bestand  und 
den  Betrieb  der  Hoehqndleuleitnng  genflgend  au  sidiern.  Das  rege  Ksteresse,  welches 
diesem  Unternehmen  zugewendet  wird,  erhellt  schon  die  Tbatsacbe,  daß  bereits  namhafte 
Zeichnnngen  f!lr  Stammaetien  vorliegen.  Seitens  der  Gemeinde  Wr. -N'ens  t  ad t  ht  der 
Betrag  von  fl.  50.0<)0,  von  der  Wr.-Neustädter  Sparcassa  A.  50.000  ev.  Ü.  lüO.OOO, 
dnieh  die  OemMe  Puehberg  jS.  16.000  und  von  mehreren  Intereaaenten  ane 
Wr.-NeostBdt  oa.  fl.  100.000  geaeiehnet  worden. 

Man  kann  nnr  aus  vollem  Herzen  die  Verwirklichung  dieses  Untenirbniens, 
welche»  ein  an  Natorschönheiteu  «o  reiches  Qebiet  dem  Publicum  erschließen  würde, 
wünschen. 

MSgen  daher  die  danlt«iswerthen  Bemtthungen  des  Hvm  Projeetanten  Crudit- 
baren  Beden  finden  1 
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5.  Ein«  neu«  Elektrloit&li  -  a««elUoli»ft.  Die  Gesellschaft  Lndviig 
Loewe  ft  Comp,  und  die  Usion-BUktrleitit«- 6e«eUte]i«ft  in 
Verbmdiing  mit  dn  Diieonto  •  6«s«li*ehaf  t,  Dresdener  Bank,  Darm- 

stffdter  Bank.  S.  B  1  e  i  c  Ii  r  fi  d  e r  und  Bt.  rn  &  Bnsse  vereinigten  sich 
zur  (iriindnng^  einer  iieueu  ElektriiitSt:<-fip'^"llschaft  in  Berlin,  welche  den  Zweck 
Vertuigen  8ull,  weitere  Elektricitats-Unterueuiuuiigeu  aller  Art  zn  finanzireu  und  Be- 
theiiigong«!!  an  eolidieB  su  erwerben  und  sn  yerwerthen.  Wie  nn»  mitgethellt  wiid« 
hat  die  Constitninuig  der  neuen  Gesellschaft  am  28.  September  beiderDi»eonto- 
G  e  s  e  1 1  8  c  !i  n  f  t  sfatt^efunden.  Das  Caiiital  soll  15  Millionen  Mark  bctracrfn,  wornn 
25%  einpezaiiit  weiden.  Zum  Vor«itzendeu  dos  Anfsiclitarathe's  wnrde  Baurath  Lenz 
von  der  DiüCüutu>Geät:li;icbaü,  2Uui  Stellvertreter  Herr  Born  vuu  der  l'iriua  Buru  & 
Bnase  beitellt.  Die  eanttigea  llitgUeder  dei  Anfbiebtmthee  sind:  Conanl  Gnttmann 
VAU  der  Dresdener  Bank,  Director  II i c h e l  e  t  von  dar  Darmstidter  B ank, 
Iniueliuann  von  der  Firma  Bleiclirrnlrr,  Isidor  Loewe  (Firma  Loewe  &  Co.) 
und  Eisenbahn-Unternehmer  Bacbsteiu.  Die  ^ei>laiite  Fusion  mit  der  Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellscbaft  in  Berlin  scheint  demnach  nicht  zustande  ge- 
kommen  an  «ein. 

6.  Bie  elektrisohe  Strafienbahn  Zuricb.  Dieselbe  befindet  sich  bereits  seit 
8.  Min  1.  J.  in  regniinan  Betrieb.  Es  wurde  oberirdische  Stromufllhmng  gewiUt,  weil 

die  nur  erirdische  unverhältnismäßig  theaer  geworden  wir«.  Der  Ausgaugsponkt  d« 

neuen  Tr:iniliiiie  i?t  im  Kreide  V  bei  der  sogenannten  Burprwie-,  in  Hirslanden.  Von 
hier  is'elien  zwei  versriiiedene  Zwei^^e  nach  dem  öffent!ioh*»u  Platze  zwistheu  Tonliaile 
nnd  üötei  Bellevue.  Diu  Totailituge  beträgt  4*6  km.  Die  Steigungen  sind  sehr  erheblich, 
die  maximale  Steigung  von  B-So/,  findet  sidi  anf  einer  Linge  Ton  115  m  vor,  IMe  ganne 
Strecke  i.  t  eingeletBig  ausgeführt,  mit  Ausnahme  von  adit  Answeichangen;  die  Spur- 
weite ist  '  ;  ea  ist  dies  die  gegenwärtig  filr  nenere  Tramway?  fthlicbe  Spurweite,  die 
gegenüber  der  sogenannten  Nornialspur  so  große  Vortbeiie  besitzt,  dali  sie  auch  auf  die 
meisten  neueren  Secand&rbahnen  angewendet  wird.  Die  Wagen  von  der  Industrie- 
Qesellsehaft  Kenhansen  sind  anniheindvon  gleicher  Größe  wie  die  bisherigen 
Pferdebahnwagen,  sie  bieten  lieqaem  Flati  iBr  12  Sita-  und  12—14  Stehplätze.  Im 
Ganzen  miH  zwnlf  Waiden  vorhanden,  von  denen  neun  den  regnl/iren  Dienst  versehen  nnd 
drei  als  Keserve  vorgesehen  sind.  Jeder  derselben  ist  mit  einem  Elektromotor  von  IH  HP 
versehen.  Etwas  angewohnt  ist  nooh  der  Anblick  der  8«»  laugen,  anf  dem  Daohe  der 
Wagen  aagebraebten  Contaetstange,  durch  wetehe  der  Strom  von  der  obeardisehen 
Leitung  dem  Uotor  zugeführt  wird.  Die  Wagen  haben  vollständig  au.sgerHstet  ein 
Gewicht  von  je  mit  Passagieren  rand  5*fi '.  Ea  i.sr  6  Minuten-Betrieb  vorgesehen; 
die^i  entspricht  einer  mittleren  Fahrgeschwindigkeit  von  luöAm»  pro  Stunde,  iucl.  der 
Aufenthalte  unterwegs,  d.  h.  ungeflhr  dw  1  X  *  2-<aeben  des  Pferdetnuns.  Eine  ganze 
Fahrt  hin  und  surttck  erfordert  63  Minuten,  inbegriffen  8  Minuten  Aufenthalt.  Der  erfor- 
derliche Strom  wird  vun  einer  Dynanio-Maschiue  und  einer  Accumulatoren-Batterie  von 
300  Elementen  zu.^ammen  irelietert.  Mit  den  Accumniatoren  wird  eine  srleichmäßige 
Belastung  der  Maschine  erzielt,  sie  wirken  ab  Heservuir  lür  die  Kraft.  Für  die  Bega* 
lirang,  Sicherung  nnd  Controle  der  Anlage  dienen  ane  grtt&ete  Antahl  von  Appataten. 
Zwei  Galloway-Dampfkessel  mit  je  58  m2  Heizfläche,  mit  Vorwärmenit  besorgen  die 
Erzeugung  di  i  uiUhijren  Dampfes.  Zum  Schlüsse  wollen  wir  noch  hervorheben,  daß  die 
Lieferung  und  Montage  des  eiektri^ichen  Theiles  der  Anlage,  elektrische  Wagen- 
auarilstungen,  Leitungen,  Geueratoreu  etc.,  incl.  der  Kobrleitungen  und  Dampfmaschinen, 
ferner  die  OberanÜBiebt  nnd  Controle  simmtlieber  llbrigen  Lieferungen  und  Arbeiten  der 
Maschinenfabrik  und  Elektricitäts- Werkstätte  Oerlikon  bei 
Zürich  übertragen  yrari\e.  Wie  wir  venieliraen,  soll  die  Bahn  znr  vollsten  Zofrieden« 
heit  des  Pablieums  und  der  Übrigen  maiigebeuden  Factoren  fonctioniren. 

(»BttaOmMia*  W«.  37  «x  1SS4.) 
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7.  Srfturter  «laktrlsoli«  Straflaababa.  Dieselbe  wurde  ron  der  U  q  i  o  q 
Slektriflititt'Ottsllielialt  iaBArlia  «rbaat  mid  «v  &.  Juni  d.  J. 
inaielMt  uf  din  TlMüstradna:  Fl«ra— nfengeholm  and  Aogarw-Aniiftldtecitrafl«  in 

Gegenwart  der  RegierongS'  nnd  der  Stadtbebörden  eröffiiet.  Eine  schmnekrolle,  in  ZiegeN 
stein  aaf  dem  Grnndstflck  der  Ptraßenbahn-Geselbchaft  in  der  Mas^debargerstraüe  erbante 
eigene  Kraftetatiou  mit  drei  äteirnnüller-RölireiikeaaelQ  nod  drei  MascJünen-Aggregaten 
Twwugt  dia  Anbg«  mit  dm  «rftxderiidiai  alaktritdiMi  Sboni.  Inf  deaMdbea  Grand» 
itlick  beftid«n  »eh  dar  Wag«BMlnippen  nnd  die  B«p»nitnr-WerlEikKtte.  Der  elcktrii«hB 
Betrieb  findet  vorerst  mit  29  Motorwagen  und  17  Anhänc^ewagen  auf  einer  Strecken- 
Inu&ce  vun  rund  l<i'6A-m  statt.  Ciae  aiuftUuriich«  JBesdureibnng  dieser  Rabnnnlai^e  wird 
in  Kürze  erfolgen.  (gik»£ei>baiin''  nr.  s?  «x  isst.) 


8.  Dia  Klalababnen  im  Brombarger  Kralaa*  Bebufü  Herstellung  dea  Netzes 
der  KleinbalneD,  irddin  im  Sni»  Brambeig  «im  Ansbau  gelangt,  wurde  mit  der 
Oetdeateehea-Kleinbahn-Aotiencaeellseliaft    ein  Uebereinkommen  a^g^ 

seUojseu,  welcbeni  wir  Folgendes  entnehmen : 

Das  Netz  hat  einen  Umfang  ton  ca.  80  hn,  von  denen  der  grfJßte  Tlieil  berpits 
im  Unterbau  fertiggestellt  ist.  Die  einzelnen  Linien  zerfallen:  1.  in  die  üanptlinie 
Bromberg— Craie  a.  d.  Br.,  die  nach  der  endgiltigen  Feateldhuig  folgende  Orti^ftea 
berührt :  Von  Bromberg-Okollo-Oplawitz  (Weiche  fttr  MdUthal)  Martkaeluunen'Wtelno, 
Goscierai!«,  Moltke-Grnbe,  Grone.  2.  Linie  Moltke-Grube— Nrikel  über  Goscierads,  Boetbken- 
walde,  Wittoldvvo,  Freidorf,  Hohenfelde,  Tscbementowo,  Caaprowo,  Goncerowo,  Onmer, 
Sucbary  bis  Nakel.  3.  Linie  Marthashaasen— KOnigl.  Wirchndachin  über  Mücheln,  Wojr« 
aawo,  Wilhehnaort,  Ceeprewo«  Teebementowo,  l^npowo,  Baehiviis,  Bokrbeok,  Wirefandscbia, 
erent.  Fortsetzang  in  den  Kreis  Wiruta.  4.  Linie  Haximilianowo— Wluki,  resp.  Proat 
Ober  Zulondowo,  Falkeiiburg,  Birkbanien,  Obentreleta»  Qoadee,  WlaU,  eveat.  Fort- 
aetznnrr  bis  Prnst  u.  0:*tbahn. 

Man  hülft,  daß  die  Betriebäeruffnuug  der  Lima  Bromherg — Cruuu  ungeachtet  des 
ümetttdea,  ob  die  Brileke  bei  Grone  fertig  ist  oder  nieht  (im  letateren  Falle  am  fheiU 
weise),  im  Qetober  erfolgen  wird ;  auf  ihr  wird  eine  dreimalige  Verbindung  tfiglieh  ein* 
gerichtet  werdeu.  Die  Fabrgeecbwindigkeit  wird  ca.  20  km  in  der  Stunde  betragen  und 
demnacli  die  Vahrt  von  Bromberg  nach  Grone  76^90  lUnaten  dauern.  —  Ueber  die 
Tarifirung  lat  noch  nichts  beschlossen  worden. 

Dai  swboben  dem  Kreise  and  der  OatdeatedieaSebibaluinAeciengeaeHaohaft  ge- 
troffene Uebereinkommen  nmfasst  25  Paragraphen,  in  denen  zunächst  die  Tracen  der 
einzelnen  Linien  bezeichnet  werden  nnd  dieSpnrweitesäramtlicher  Linien 
auf  tiO  cm  festgesetzt  ist.  Dann  heißt  es  weiter :  die  Ostdeutsche  KleiubaJau-Actien- 
Geaellschaft  übernimmt  die  Projectaufiitelliiug  und  die  baoliohe  Herstellung  dieser 
Bahaeni  lowie  die  BeechaHimg  eller  crforderliclien  Betriebanittel  nad  Anmüitnnge» 
Gegenstände.  Im  TTebrigen  sollen  für  die  betriebsAhige  BeratelLnng  dtt  Bahnen  das  ge« 
sammte  Projectmaterial  nebst  allen  zngehilri'^en  Berechnnncfen,  MVf'ia  die  Kosten- 
Anschläge  maßgebend  sein.  Der  gesammte,  zum  Bau  der  Bahnen  und  deren  JSebenanlage 
erfordertiche  Orand  nad  Bodea  wird  der  Kleiiibalm-Geaellseliaft  seiteu  des  Kreises 
uaentgdtlieb  anr  TerfQgmig  gestellt;  ebenso  hat  der  Knds  die  eifordeilleben  Geneh- 
migungen nncntgeltlich  zu  beschaffen.  Dagegen  ist  der  Kreis  berecliti^t,  walirend  der 
Banansttihrungen  diese  sdh?i  und  die  Lieferungen  der  Materialien  und  Betriebsnjittel 
durch  äachrerständige  der  ätaataeisenbahn-Behördeu  daraofhin  prüfen  zu  lassen,  ob  die 
Bait^  and  Betriehaeiniishtnngen  den  Bedingungen  des  Koitanaasehleges  nad  dea  Qeaeh- 
migongs^TonKbiiftea  ete.  enteprecben.  Anflerdemkaaa  derKieisnaeb  tffdgterBstrlttbs- 
Er{3ffnnng  die  Abliefemua:  der  Vorarbeiten  nebst  allem  Zubehör  an  PlSnen,  Berec.hnnnirfn, 
Verseicbnissen  n,  s.  w.  verkogen.  Auch  ohne  solches  Verlangen  hat  die  Gesellscbatt 
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bianen  Mdn  Himatai  mdk  der  BttiukatiMuBBg  die  Veneiefaiikw  aller  Aurttatniigi- 

Qegenstünde  und  InTeutarstUcke  abzuliefna.  Für  alle  Fehler,  welche  sich  während  des 
ersten  BL'triebsjH!;r"-<  bezfifirüch  der  Leirtunfrs-  nnd  Widerstandsfähigkeit  der  s^osanmiten 
Bahnanlagen,  suwie  der  Betriebsmittel,  Ausrüstungsgegenstände  and  luventarstücke 
ergeben  soUten,  haftet  die  flwiellifthiffc  dergeetaU,  dafi  eie  alle  Mlngel  nf  ihre  Koetoi 
eluie  &hOhii]ig  dei  Bavca^talee  an  beeeitigen  hat. 

Ferner  sorgt  die  Ostdeutsche  Kleinbahn-Actiengesellschaft  fttr  lechtzeitige  Aus* 
wähl  und  Anstellung  der  Bau-  und  Betri»  bsbeamten.  Die  Kleinbahn-Gesellschait  macht 
sich  weiter  verbiudüch,  das  ganze  Baucapital  fttr  das  Untaruehmen  bis  zum  Höchst- 
bettage  ven  1,88LOOO  Mk.  an  beeehaffeu.  Dagegen  tlbenummt  dar  Laadkreb  Bromberg 
die  Oewihrleistaag  der  Verzinsuog  de«  Baveapitalea  bia  aam  Hddutbetrage  von  ins- 
gesammt  1,821.000  Mk.  iiiit  jiibrlich  -JO  o  so  lange,  bis  der  Kreis  Eigenthflmer  der  Baho 
geworden  ist,  längstens  aber  auf  57  Jahre,  vom  Tage  der  Betriebsfröffaiing  jeder  ein- 
zelneu Bahnstrecke  au  gerechnet.  Diese  Verpflichtung  des  Kreises  wird  dadurch  erfüllt, 
dafi,  wenn  die  jihrlietae  Bflaaa  eiaen  aar  Vwaiasaiig  des  BaveapitaleB  mit  4^/e  aoi' 
reichenden  Gewinn  nicht  ergibt,  der  Kreis  bis  zu  dem  vorgedacbtea  Zeitpnokte  dea 
Fehlbetrag  jedesmal  an  die  üstdeut-sche  Kleiubahn-Actiengesell.'Hcbiifi  erstiirf^t.  Der  etwa 
verbleibende  Rest  des  üeherschuüse.s  fließt  zur  rineu  Hälfte  der  ( »stdentscben  Kleinbahn- 
AcüeugebeLlscbal't  2u  beliebiger  Verwendung  zu,  während  Uber  die  Verwendung  der 
anderea  Bllfte  elae  AnK«tiiatioB  der  von  der  Kleinbahii-Geaelliidiaft  aneaagebeDdea 
Obllgatioaen  beetbniat  werden  kann.       (jn»  amflnbalm«  Mr. »  tob  ifl.  Aagut  tm.y 


9.  Betrlebaergebnlaae  der  Oeataoben  Strafienaelaenbahn-Oeaell- 
Mduilt  Ib  Btm dan  pro  IMS.  Ana  deai  Oeidilfteberidite  dIeMr  üntemehnmng  fBr 

daa  43.  Geschäftsjahr  entnehmen  wir,  daß  das  Straßenbabnnetz  atis  7  Linien  in  der 
Gesammt-Streckenlänge  von  82*404  km  mit  59-869  hu  Geleise  besteht,  wovon  29  802  h^y 
mit  54-567  kvi  Geleise  im  Betriebe  wnreu.  Dan  Gesellschafta-Capit&i  besteht  aus  3  Mil- 
lionen Mark  in  Actieu  und  2V8  MiUioueu  Mark  in  4U/oigeu  Frioritäts-Obligationen, 
wovon  Vs  UUliott  aoeh  aidit  begeben  ist 

Das  Bau-Conto  des  gedämmten  Bahnkörpers  beträgt  .  .  .  .    Hk.  8,333.569  30 
,    Bahtib.if-  und  Gnindstiick-Conto  (57.68ri  vir^    .....     ^  748.426*96 

wovon  215.bl7*&4  Mk.  auf  die  Gebäude  enttullen. 
„    Wageu  Conto  nach  Abschreibungen  beziffert  sich  auf         „  S91.144'64 

•   Pfeide*Oonto  auf   „  844.177*— 

n    Qeediirr- Conto  betrügt   ,       15.000  — 

„    Bekleidnncrs-Conto  „    «        40.500  — 

»   Inventar  Conto       „    ,       81.500- — 

n  Inventnren-Conto  (Bm-  and  BetriebaDaterial  and  Pattar)    ,  77.435.88 

Zuaanuaen  Hk.  4,775.788*88 

An  Betriebsmaterial  waren  Ende  1888  Torbanden: 

10  Wahren  mit  Verdeck, 
2  Zweispännerwagen  ohne  Verdeck, 
74  Einapdnaerwagea, 
 9  Sommerwagen. 

Summe  95  Pleidebahnwagen. 

Aaßerdem  7  Arbeite  wagen,  4  Salzwagen,  1  Banlowrj,  4  Tafelwagen,  2  Schienen- 

vvageu. 

SiauntUehe  Pferdebahawagea  rind  mit  der  L  a  a* aeben  Pateataehee  Taraehen  wetehe 

sich  seit  nnnmebr  2  Jahren  namentlich  auch  bei  den  Uber  6  m  langen  Anhiagewagen  der 
elektriacbea  Bahn  ToiattgUch  bewfihrt  haben.  *) 

*)  .Die  Pntcntaehsc  für  .Str&üeiibabnwagMI  Syfctam  Ii«a*  TM  Bodolf  Ziffer,  Zdtadiiitt  für 

TruuportweteD  und  Stmßeubfta.  Kr.  a»,  ex  Ibäl. 
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AnAer  den  PfonUbahnwageu  waren  i>o«h  19  HoUureawagoi  auf  der  elektrieeheii 
Bthn  im  Betliebe. 

Ferner  verblieben  am  Jabresscblosse  379  Pierde,  die  DnYdudiDittsleistuag  der 
verweuJeten  Pferde  (ausscbließlich  Vorleffpferde)  betrag  21  hn  pro  Pferd  und  die 
Anzahl  der  Xraokeutage  3-24<Vo.  Der  Huf  besehlag  pro  Tag  oud  Pferd  belief  sich  aof  13*6  PU 

fietm  Betriebe  wwen  IS  Bemte  Uä.  der  Dize^ien,  flO  BewBte  bei  der  Betriebe- 
mid  Babnbofinerweltmig,  848  beim  Falndieiiet  und  61  in  d«  Werkatätte,  TOtawipea 

876  verwemlct. 

Die  ;L,'e3auimteu  Einnahmen  ateliten  tich  VOt   Mk.  957.9:26-45 

„  Auagaben  auf                                         .  .  .  i,    69S.237  35 

daher  ein  üebemlinB«  vcm   TSk.  869.68910 

lenltirte. 

Die  Einnahmen  setzten  sich  zusammen  aoe: 

Einxeln  gelOate  Fahrscheine  zu  10  Pf.  Mk.    550  315  :1') 

n  f,  n  «    lö  „  ,  222.9:il-75 

n  n  »  .«>  n  llO-SSa-— 

»         n          «          »26,  B  84.606*96 

Zeitkarten.  SclißtentiarkeD,  Sondenragen  »  81.681*70 

BefdHeniiig  der  Posttaachen  ,  679-60 

Verkauf  von  Dünger  ,  ö410  0ö 

Ptalcatmiethe  ,  6.88610 

Uietbertrag  „  1.500-— 

Verschiedenes  „  220-15 

Arbeitäfohrwerk   4.003-50 

Sumiua  Mk.  907-926*45 

Die  Aasgaben  setsen  eidi  wie  folgt  mianmien  aua: 

Gehälter  und  LShne  Uk.  S82.5:i0-ll 

Futter  imJ  Stren  „  215.136-54 

Bekleidungen  und  lieparaturen  .  .  *  ,  1.356  09 

Geaebiir-Dnterhaltang   Ö.831-79 

Wagen-Unterhaltnng  „  88.979*77 

Hnfbeschlag  und  Pferdepflege   19.534*57 

Inventar-UulerhaltUDg                                         „  1.235-07 

Hof-  und  Bahnreinigong  „  26.127-96 

FnienutgaiiMfterial   697'65 

Betenebtnng  „  7^64*88 

DruckäacliCD   6.446*07 

BureaubedürlDiäse  n  H76-58 

Besondere  Ausgaben  „  4.012*05 

Unterhaltung  der  Gebinde   „  8.476-46 

ünterhallnng  dea  Bahnkdrpeft   n  98.893*65 

Stenern  ,  7.060  69 

Pacliteu  iiud  Micthfu   7.7'>9-r»4 

Versicheiuugeu  ,  1.580  91 

Yeraehiedenea  «  8.669*84 

Elektriaeher  Betrieb  (Zagkraft)                   .  .   „  40.818-45 

Summa   Mk.  698.287-36 

Eö  beinigen  daLer  die  Ausgaben  72-öyy  o  von  den  Einnahmen. 

Di«w  Pft(«at«ehiiea  werdao  tob  dem  Uo«rd«r  Bergwerks-  uud  UUtteavereitie  in  Uoerde  in 
WesttelMt,  tralflha  das  Patent  (D.  R.  P.  Kr,  60730!)  «rwoiben  hat,  in  vonsOgHelittr  Qualität  anwogt. 

»Sieb  Beibat  rcfnilirrndf  .\c)is.  für  Wageu  bei  Tianil  alun n  (I'aftut  Hugo  Lau  in  üresdeii;' 
Budolf  Ziffer.  Zeitschrift  fUr  das  gesammt«}  Local-  uud  Strai^cuUahuwcseu,  SU.  Jtdugang  löiri. 
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An  Abidircibnngen  wurden  von  den  BhiiifthiB«n  ▼wgtnomiiMo : 

Attf  Pferde  nach  Vttbtttoie  der  Zeit  SQo/a  rand  .  .  .  .  Mk.  60.0(X)-— 

„    \V^c;f.n-Cont»  CA.  V/fi/o  ,  23.60rt-25 

,   Oeschirre-Conto  ca.  40"/n  ,       10.125  67 

^   Bekleidangen-Conto  ca.  40<»/o  „      27.460  27 

,   iDventar-Conto  ca.  257o   ■  .   .  9^597-27 

Samna  ML  180.789*4e 

Ferner  wurden  von  dem  noch  Teffbleibenden  Nettoertrage  S^/o  in  im  Beeervefond 
Iiinterlegt,  VSfi/t  Tantieme  an  den  Aofaichtsratb,  die  Direktion  und  die  Beamten  rav 

tfaeüt.  Die  Actien  erhielten  eine  W^ige  Dividende. 

Ana  dem  Vorstandübehcbte  i^t  noch  aa  eraehen,  daß  am  6.  Jali  1893  aaf  der 
Unie  Seliloaaplats  — Blasowita— Loaehwita  der  elektriaefae  Be- 
trieb einceflUurt  wurde,  daB  die  Betriebeelnnabmen  gegen  1898  am  rund  89%  ge- 

atiegen  aind,  während  sich  das  Bahnnetz  uor  am  rund  20o/o  vergrössert  hat. 

Bcmorkonswerth  ist  noch  die  Mittheilnng,  daß  sich  die  im  Jahre  1892  grehepfte 
Hofihang,  Wagen  mit  Gasmotoren  in  Betrieb  stellen  zu  können,  bis  jetzt  zwar  nicht 
Teiwirklfebt  hat,  aber  daß  gegründete  Aoaeiebt  voilianden  ist»  im  Jabre  1894  die  be- 
dentmid  Terbewuten  Wagen  probeweise  einstellen  an  kOnnen,  wobei  für  den  Fall 
des  Gelingens  die  Einführung  der  Wagen  durch  Vertrag  g-esichert  ist,*)  ferner  daß  die 
Verwaltung  unausgesetzt  bestrebt  ist,  durch  fürsorgliche  Einrichtungen  —  Gewiihrnng 
dienstfreier  Tage  ohne  Schmälerung  den  Gebaltes,  Erhöhung  des  Gebaltes  mit  den 
Dieaeljabrai,  GawShmog  Ton  üntemtfUinngen,  Vertbeilvog  von  WeihnaditsgesebeakeB, 
die  in  Attseieht  geatellte  Verleihnng  von  Ehrenubren  nach  fBnQShriger  Dienstzelt,  Ver- 
abreichung von  Warmbier  bei  strenger  Kälte,  Errichtung  von  Wärmebnden  —  ihrem 
Personale  die  Äustrengnnf^en  des  Dienstes  zu  erleichtern  und  dem  Unternehmen  leistungs- 
fähige, opferfreudige  und  gutgeachulte  Bedienstete  m  erzieheu  und  zu  erhalten. 

Leider  entbiUt  der  Beridit  keine  Anftefalflsea  ttber  die  beförderte  Anaabi  der  Fabr- 
glste  nad  der  avrftckgd^teB  Wagen*Oometer,  waa  anr  Beartheilimg  der  Odnmomie 

*)  „Internationaler  permanentw  StrafiMibalm-Veirefn  (Ünton  Intarastfon«!«  permiuraite  1« 
Tramwaya)"  von  K.  A.  Ziffi:r.  Zeitschrift  für  daa  KeBammtf  Local-  uml  StiaCi/iibahnwe^en,  III.  Heft 
8.  151.  SieLt  attob  llittbeilttagea  des  Vereine«  Tör  die  Förderni^  des  Local-  oud  Stralieiibalui» 
weMM,  2.  Heft  18BS:  «Der  Ooim«flly-Tran«asr'a«Bmotor",  ftnier  6.  Heffe  ISflS:  „Uflbar  HotoAaluiee 

(System  Daiml.M)  u.  T.  llöft  '\^^^^  ^Die  HasTiahn'"  v,  Baron  Gostkowebi.  Zdischrift  RiT  Kleiiilia]m>  !i, 
Heft  3,  S.  Ml:  «Gae-Motors  employed  for  Street  Railways  porpoeee  in  Dresden".  .Oastraction  on  tbe 
smm  lUilwey  frooi  Neoftfeatei  to  8t.  Blaüe*.  1.  Baflk,  S.  Sl:  «OasrnssriilBWi  aus  Betotebs  voa 

Straßpnhahnwn^jen." 

Bei  iur  in  Kolu  abf^-ilialtenen  VIII.  Geuöral •  Veisaiumlung  des  Intemationaleu  permanenten 
StraasaBbahn-VereineB  hat  Herr  Dlrector  Stöeener  über  die  Entwicklang  des  Luhrig'schen  Gae- 
Biotan  mit  Binweia  anf  den  in  der  »Zeiteolirift  Ar  KUJabahnen",  Heft  5  ex  im,  TcrölfiBBtUolitaa 
AulkatBt  ..Neaere  Erf^ebniise  des  ProbehetridMS  mit  dem  Oametorw«^*  mä  an  der  Band  von  Pia«' 
(larstelluiig.?n  libf-r  dio  furt&chr.'itcndo  Kntwicklong  dieses  Motors  soit  fncf  Jalin  n  am  25,  Aueiigf  1.  J. 
höchst  ioteroseante  Kittbeilungen  gemaobt,  ans  denen  henrorgeht,  das«  auf  der  Deutschen  Straaen- 
batan-Oesellsehaft  in  Dresden  drei  Wa«en  nenester  Comtieetiou  In  aostandstoMO  Betrieb«  sieben, 
daß  ilieselben  0  9i>wt»  Raum  fiir  6— T'/u  Atm.  Ki'prtÄbtt  w  (Jas  eiitJiaHen,  welches  für  eine  Fahrt  hin  und 
snrück  genügt.  Die  ^eieoug  «rtoig^  in  einer  in  der  MiiU)  gctlegeneu  Fuilstelle,  die  nur  2B  ms  (irand- 
fllobe  bedtit,  wo  2  Ganetaraa  mit  fl  PS.  nnteigebracht  sind,  wovon  einer  direct  das  Gaa  in  den 
Kessel  auf  8  Atm.  driiekt.  Die  Füllim  '  V  i  n.  hftlt.  r  in  den  Wagen  geschieht  mittelst  dnea  3chlaach«a 
binnen  Ii  j  Minuten.  Au  dvn  Etidpmikicii  v,ii  d  die  Kühlung  vorgenommen.  Bei  trübem  Wetter  ist  eltr  at 
Uerucb  wahrzunehmen.  Nach  einem  von  der  «Qae  Tractlon  Co.  lim.^  der  Vereammluiip  rnitgotlieiltpii 
Annraiae  über  2  im  Batriebe  geaiand(»te  Wagen«  welob«  naammen  ilZAtm  zarbcklegten,  war  der 
Gaaverbrancb  muammea  9Sr3m$  oder  0-4  ms  pro  Kilomatar  Ar  dl«  Falirt  and  in  dar  OonpitnlntaAifln 
betrug  der  Gasverbrauch  15  7 mJ,  so  da-s.-,  der  f^esammte  Ga-tvi  ilirauch  intl.  Comprimiren  0-427  .5  pro 
Kilometer  robee,  reep.  nogaprearte«  Uas  betragt.  Herrn  Director  Stössner  gebflhrt  unbedingt  das 
VeidiaMt,  mit  groaaam  HHw  «r  die  w«t«t«  Veriiaiaannig  dea  Oaimoton  «r  daa  IVamwaybetrieb  eis« 
getreten  zu  s.  in  uii  l  isf  d.  rselh"  bemüht,  die  Bestrebungen  der  Traction  Co  mit  allen  ihm  ca  Gsbota 
stebeadea  llitteln  zn  unterstützen,  waa  aacb  aeitois  der  Fachgenoesen  anerkauut  wird. 
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nidrt  oluw  boondann  W«fffh  iit»  dagegwi  ist  zn  constatiren,  daß  <lia  verhiltoismäßig 

ffttnstigen  Betricbsergp'hniMsp  sowie  die  getroffoDen  fQrsorglicben  Einrieb tnnfpii  ffir  das 
Personale,  nicht  minder  aber  auch  die  forti^chrittlichen  Bestrebnngen  eur  Emtuhrung 
neuer  Betriebs>Systeme,  der  zielbewasdteu  and  euergi^chen  Leitaug  der  Geschäfte,  an 
deroi  S]^tee  Hm  DInetor  <>ul  StOainer  fleht,  in  danlwii  Z. 


10  Der  lUkUenlaohe  Tramway- Verein  (Asaociazione  tramviaria  Ttaliana). 
Eüde  1893  zählte  der  Verein  33  Gesellschaften  mit  2073  hm  Bahnen  im  Betriebe,  er  hielt  seine 
NeTember-Versammlang  anter  Betheiligang  von  16  Gesellächafts- Vertretungen 
in  Neapel  »bimdbeillmmte  UebdXailnnd  all  nldutenVeiMiiunlniigMWtfllr  1894. 
Am  den  eilf  Punkten  der  Tageeordamg  auf  4er  letzten  Versammlang  ist  bezüglich  der 
innerenVereins- Angelegenheiten  nnr  erwithnpn,  dnß  dor  feste  Vereinsht'itrag  filr  1893/94 
fQrdie  Gesellschaften  mit  weniger  als  30  ^»i  Betriebslänge  auf  25  L.,  für  die  größeren  anf 
50  L.  festgesetat  wurde  und  aofierdem  Ar  jedes  Kilometer  im  Betriebe  befindlkh«  Bahn 
je  1  L.  geaahli  werden  loll;  femer  wude  gewllmeht,  daB  al«  daer  der  nldwten  Tei^ 
Sammlangsorte  Bom  gewählt  werden  mOge.  BeiVgfidi  d«r  Betriebafkagen :  H  e  i  s  a  n  g 
nndFeuernng,  selbsttLStige  Schmiervorrichtnngen,  Behand- 
lang des  Pferdematerial a,  Vorrichtungen  für  das  Anziehen 
aeitani  dar  Pf  er  d  e,  Wagenbelencb  lang  ond  der  Fragen  Schmal- 
spur and  elek  tri  sehe  Triebkraft,  wdehe  aneh  bei  der  OeneralTmammtang  des 
Internationalen  permanenten  Straßenbahn-YereinM,  die  Tom  7.  bis  9.  September  1898  in 
Budapest  abgehalten  und  von  70  Abgeordneten  verschiedener  Länder  besucht  wurde 
(Italien  war  durch  drei  Abgeordnete  vertreten,  welche  seither  erfolgreich  im  äinue  der 
gefMSten  BescUllsse  gewirkt  haben)  berührt  wurden,  haoddte  es  äeh  um  Entgegen- 
nahm« der  Beriehte  tber  die  aagMtallten  Ycnndie  nnd  deren  ürgebait,  aowia  nm 
Bestimmung  weiterer  Prflfnngen  in  ausgedehnterem  Uafie  durch  einzelne  Verwaltungen, 
welche  sieh  daza  erboten  hatten  oder  zn  diesen  Versuchen  hervorragend  geeignet  waren. 
Bezüglich  der  Schmalspur  erscheint  es  nach  den  in  Italien  seither  gepflogenen Verhand- 
hmgeii  ton  Wlditighait»  daft  die  drei  Ibüe:  Im,  75  lud  60«n  allfsmein  ab  ndlisig 
betraditet  werden,  mSL  je  nach  laga  d«r  Sadie  und  Beeehaffeiihett  des  OeliadeB  dliaa 
drei  Ilanptmaße  gentigen  dürften,  um  allen  an  sie  zu  stellenden  Anfor^emngcn  rn  ent- 
sprechen. Uit  Rücksicht  auf  die  Vereinfachungen  in  Herateilung  des  Material  und  Baa 
der  liiuien  wurde  sogleich  empfohlen,  von  anders  festgesetzten  Schmal* 
apnrweiten  abanaahaii  nnd  die  BetriebsergabniMe  auf  den  eiaielnen  Ltaien  einer 
genanea  Beobachtnng  an  nnteraiehen.  Der  Betrieb  dureh  Blektrieltit  ist 
allgemein  eine  noch  nicht  völlig  abgeschloasene  Angelegen- 
heit für  die  Tramliuien  fan-h  bei  Schmalspur),  jedoch,  namentlich  bei 
den  Wasser-  und  Gefälle -Verhaitnuiaen  Italiens,  von  hervorragender  Bedeutung 
nnd  fib  TeneUedeatttdi  Aakus  dann,  andi  hier  «dae  mSgliehst  btnflg»  Anwendnng, 
sowie  deren  genane  BeobacUaaf  elaträtan  an  lassen.*) 

(Ztg.  d.  V.  4.  EtoeBb.-¥«rw.  »r.  &8.  ItM). 


TJeber  Verlangen  erhalten  dia  Herren  Autoren  bis  znr  Anzahl  von  60  Stflck 
Separat- Abdrücke  von  ihren  Anihätaen  oder  Vortricmi  gratia;  ein  Mehrbedaif  wird  anm 
Selbstkostenpreis  beredmet. 


*)  fltaks  7.  Heft  18»!,  S.  283.  .MittheUangen  ilea  Civ.-Tng.  B.  A.  ZifTor  über  die  vnm  Int«ni«p 
tionalen  p«rnuumteit  Stra&enbalia-VflNia  bei  der  VII.  G«iMiralv«iHaBlus  ia  Budapasi  gafafttaa 

BembiaMe.*'  ..  . 
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Zur  gefSlligen  Beaehtung! 

Um  das  Programm  der  Im  Laufe  der  kommendea  U«rM»  od  Wlater- 
flaisMi  ta  mMimi  Terelii-Tconraimlngc«  abmdwlteBian  Tevtri^  telira  jelst 
feststellen  tn  klhiMeD,  laden  wir  Jene  Herren,  mleh«  TortrB^e  sn  halten  kMk* 

i^ichtiffn,  ffn.  nns  };r'nn!l<:^'^t  das  (r<>^Mh1tp  Thema,  BOWte  4m  fttr  «Inn  Tattny 
gewünschten  Zeitpunkt  bekannt  geben  za  wollen. 

Wir  sprechen  anch,  wie  im  Yorjahre,  an  dieser  Stelle  Mm  Wvauk  «lefe 
einer  teekt  aakUrd«kMi  AsHeldnf  tm  Tortri^ien  ans  «i4  flaabm,  4afl  die 
jetzt  beginnende  epe^^^^o  Tblli||iett  Mf  dem  Oeblete  d^  Strafienbahnwcsens 
eine  FUUe  reichen  Materlales  zur  Besprechung  in  unseren  Tereins-Abenden 
bieten  dtlrfte.  Unseren  Tereinsmil gliedern,  sowie  den  außerhalb  unserer  Yer* 
elnigung  st^endea  Intereeseatea  irird  Uedireh  ehae  Zweifel  «Miilgfieker 
Inlaee  sur  Akkaltang  vea  Terttdcea  n  Oekete  eteheii,  m>  dafl  wir  koffea,  deft 
meever  Elnladnng  durch  reeht  zahlreiche  Anmeldungen  entiproehen  werden  mUge. 

Um  Tielfaohen  MissTerstXndnissen  entgegenzutreten,  erlatiben  wir  urh  die 
anfklttrende  Mlttbeilaog  za  maehen,  dafi  die  In  den  Vereiu» -Versammlungen 
warn  Torfcnge  keuMenden  Tkemate  kelieetreft  avtedüleeelleli  vem  teekateekek 
StMdpmkCe  kehamdelt  werde«  mleiett,  eeadeni  d»fl  Mek  «Ue  ta  dM  Qeklet  dee 
Local*  und  StraCenbahnwesens  elnschlSgigen  Einriebtungen  des  Terkebres,  eom- 
mercieller  und  tarifarischer  Natnr,  wie  auch  die  wirthsehaftliche,  b'lionomische 
und  fiaanaielle  Seite  dieser  Terkelirsmittel  einer  Besprechung  unterzogee 
werden  kinneii. 

Selbsteedend  geltea  die  ventekeadeit  MltlkellnKen  nlekt  mar  tttt  tte 

Terelnsmitglleder,  sondern  aneh  fftr  diejenigen  Kreise,  die  dem  Local-  nnd 
StraßenbahnweneB  ein  erhijhtes  Interesse  mimenden  nnd  deren  Erfahrungen  ntif 
diesem  Gebiete  wir  In  uaserea  Versammlungen  gewiss  gerne  begrUfien  weiden. 


Berichtigungen. 

tm  8.  Hefte  der  .Uittheilungen'^  sind  nachatebende  Ri(*}!ti(rsteUangea  Torsuidimen: 
&.  418,  2.  Zeile  von  ohen  Ist  statt  ^RammtHcber"  daa  Wort  .eiues  zu  stiUm. 

S.  460,  12.  Zeile  vun  üben,  iist  nach  dem  Worte  „findet"  einzuschieben  ,wie  Fie.  A  seiet";  uUT 
denMltMB  Seite,  1k.  Zeile  von  onteii,  soll  m  beiOen  statt  Flg  A  .Fig.  B*  and  9.  Zefle  Ton 
wüm  statt  Fig.  B  „Fig.  C. 

8.  461,  3.  Zelle  von  oben,  ist  nach  dem  Bnohstabon  r  „F  1  g,  B"  cinztinigen. 

S.  461  Ut  aub  e)  Betriebs-BrüfftauDgen,  Panki  3,  KQ  bericiiiieen,  daß  diu  elektrische  Bahn  In 
fiadea  Im  afgeaen  Betriebe  steht,  hingeceo  wird,  Pankt  2,  der  Betrieb  der  Localbahu- 
■trMke  Oabloaz  — Wiosenthai  doroh  die  k.  k.  priv.  SUdnorddeatscb«  Ver- 
bin d  u  n  s  s  b  a  Ii  n  gtifdhrt  werden. 

8.  4(i)i,  Zaiie  Ii)  Ton  oben,  ist  atatt  Hannann  nHaarmaQ"  7.a  setzen. 

8. 473  im  bd  Position  8  dia  frOfito  Stois««  1 :  02  auf  ,1 :  SV  rfehticaastsUa. 

*      •  • 

Im  9.  Hefte  der  ,^tiheilfflig«&''  littd  folgettde  BeriditigoBgea  aetkoBehnea. 

S.  487,  2.  Zpüp  von  obnn,  statt  T.nltnnpsmatten  „LeitnngSSiasten*. 

S.  494,  fl.  Zeil©  von  oben,  statt  Troley  oTroUey". 

s.  49r>,  16.  Zeile  TOB  UBtou  „1«8*  Statt  lo  ond  aaf  daraetlMn  asU«  alali  DontheiaMr  «Doahainat". 

B.  SOät,  Ifi.  Zeile  von  unten,  statt  mm  „mm^". 

Auf  S.  908,  vorletzt«  Zeile  iat  nach  Keine"  einzuecbalteu  „Idee". 

B.  514, 3.  Zeile  von  oben,  isi  statt  1-2»  lu  setsen  .1 :  as^  and  aaf  donsen»«  matta  statt  «Haltarfeh« 

nHartwlch-. 

S.  .m:>.  14.  Zeile  von  oben,  ist  naoh  «fblgart*  daa  WoK  asr*  aHMSuRlisa. 
S.  &a6,  Pos»  Hr.  4,  Ist  sn  sokNliMB  »Tlgnelas«  statt  l^ol. 


Im  SeIb»tT«rUK«  de«  VereioM.  —  Verantwortlicher  Kedsofenr:  N.  Mestiiig. 
1b  OtouniMioD  bei  UksMaa  A  Weatial,  Baobhaadtav  Ar  Ssehnllc  and  Knast,  I.  Kimtaentoasae  «4 

DnMk  TOB  Bi.  aflsa  a  Oou  to  Wba. 
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Mittheilungen 

TnliFöiiliiriiiiiifijiMiilitfaiiSib^^^ 

Offielelles  Organ  des  Verbandes  der  SsterrelcbisctieD  Localbahnes. 

Sitz  des  Vereines:  Wien»  I.  ElisabethstraaBo  Ö. 
Inseraten  -  Administiation:  Wien,  VIL  Mariahilf erstrasse  100. 

II.  Jahrg.  Wien,  im  Xovoinbei'  1«U4.  II.  Urft. 


I.  Vereius-Angelegenheiten. 

!     1.  Zwanzigste  Vcrpins-Versrnninlnng  am  IM)  April  1804. 

a)  Erste  ordentUohe  Oeneral-Versammlnng-,  abgehalten  am  30.  April  1894 

uüti  r  dem  Vorsitze  des  PrSsidenten  Herrn  hch.  aut,  Civ.-Ingenienr  E.  A.  Ziflor. 

Der  Herr  Vorsitzende  eröffnet  die  Versammtnug  mit  folgeuder  Ansprache: 
Geehrte  Herrenl 

Bei  der  heutigen  General-Versammlung,  deren  Einbeiiifang  im  Sinne 
des  Art.  8  unserer  Satzungen  ordnungsgemäß  erfolgte,  constatire  ich  die 
Anwesenheit  von  52  Mitgliedern. 

Namens  des  Vereins-Ausschnsses  heiße  ich  Sie  daher  bei  unserer 
ersten  Gteneral-Yersammlung  willlcomroen  und  erkläre  dieselbe  (tir  eröffiiet 
und  im  Sinne  des  Art.  9  der  Satzungen  fiii-  beschlussfähig. 

Den  ersten  Gegenstand  der  Tagesordnung  bildet  der  Berich  tdes 
Vereins-Ausschusses,  den  ich  mir  erlaube  hiemit  vorzutragen: 

Meine  Herrenl  Gestatten  Sie  mir,  bevor  ich  die  Thätigkeit  unseres 
Vereines  im  erstpn  Jaltre  seines  Bestehens  bespreche,  auf  jene  Zeit 
znrückznkommen,  in  welclie  die  (inindniifr  desselben  fällt.  Wenn  wir 
uns  dit!  damals  herrschenden  Strömungen  vergegenwiirti^eii.  die  ins- 
besrimlere  auf  dem  (Tebiete  des  TiOcalbahnwesiMis  zu  Tai^e  getreieii  sind, 
wenn  wir  vornehmlich  Ueu  Cmsland  herv^Mln^hf'n,  daLl  unser  Verein  in 
der  Lage  war,  Vorschläge  für  eine  zwHckmäßigere  Gestaltung  des  mit 
Ende  1893  außer  Kraft  getretenen,  nunmehr  neuerdings  auf  ein  Jahr 
verlängerten  Localbahn-Gesetzes  zu  erstatten,  so  können  wir  die  Gründung 
unseres  Vereines  mit  Recht  als  eine  zeitgemäße  und  durch  die  Verhält* 
nisse  als  unabweisbares  BedQHiiis  sieh  herausstellende  Institution  ansehen; 

Heute,  nachdem  unser  Verein  die  Anfangsstadien  seines  Bestandes 
znrfickgelegt  hat,  dfirfte  es  wohl  auch  am  Platze  sein,  jener  schwierigen 
Verhältnisse  zu  gedenken,  welche  er  beseitigen  musste,  um  sich  sowohl 
bei  der  obersten  Vertretung  unseres  Handelsamtes,  als  auch  bei  den 
Fach-  und  Interessentenkreisen  Eingang  zu  vei-schaffen  und  jenen  Ten- 
denzen die  Spitze  zu  bieten,  welche  dem  Kleinbahnwesen  im  allgemeinen 
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heinmend  entgegentreten.  AVeun  wir  dib^e  Schwierigkeiten  heute  aU 
überwundenen  Standpunkt  verzeichnen  können,  so  erachten  wir  in  dieser 
ThatsacUe  unsere  Energie,  Ausdauer  und  unermüdliche  Thätigkeit,  die 
entfaltet  werden  mosste,  nm  dieses  Ziel  überhaupt  zu  eireichen,  einiger- 
maßen gewürdigt. 

Hinsichtlich  der  Thätigkeit  unseres  Vereines  im  crsti  ii.  die  Zeit 
vom  H).  Februar  his  51.  Peceinlier  1H<»3  umfassenden  Ver^insjaUre 
beehre  ich  mich.  Ihnen  Foigeudes»  zu  biinciken. 

Ein  Blick  auf  den  ersten  Jahrgang  unserer  „Vereinsinittlieilungeii  ■ 
docunientirt  zur  <  i<  nügt-  das  reiche  Arbeitsmaterial,  welches  wii*  in  diesem 
kurzen  Zeitabsrlmitte  in  erschöpfender  Weise  bewältigten. 

An  z  w  i)  1  I  \'ei  eiiisabeii(len  wurden  e  i  1  f  Vorträge  gehalten  und  ein 
Vereinsnbend  tUr  die  15  e i  a  t  Ii  un  g  ü  b e  r  d i e  A  n t r ä g e  z  u  d  e m  n e u e n 
L  ü  c  a  1  Ii  a  Ii  u-G  setze  in  Aiispnu  h  genommen.  Ks  ist  uns  gelungen,  das 
Pi-ograniin  der  in  unseren  Versanunlungen  abgehaltenen  Vorträge  vielseitig 
zu  gesialten.  um  auf  diese  Weise  alle  in  das  Gebiet  de«?  Local-  und 
Straßenbahnwesens  einschlägigen  Fragen  technischer,  linau/.ieller  und 
taiilarischer  Natur  einer  Besprechung  unterziehen  zu  können.  Wir  haben, 
wenn  auch  noch  nicht  im  Gegenstand^ahre,  so  doch  hinkünfug  Itlr  eine 
Emeiterung  der  in  den  Kreis  unserer  Berathungen  zu  siebenden  Gegep- 
stände  Vorsorge  getroffen. 

Als  im  Vordergründe  des  Interesses  stehend,  ist  dien'on  unserem 
Vereine  über  Einladung  des  k.  k.  Handelsministeriums  dieser  hohen 
Stelle  unterbreitete  Eingabe  betreffend  den  Entwurf  eines  neuen 
Localbahn-Gesetzes  sammt  Begründung  hervorzuheben. 

Der  Olgunisation  desLocalbahnwesenshabenwh: selbst- 
liHlend  eine  erhöhte  Aufmerksamkeit  zugewendet  und  die  diesbezüglichen 
Besclilusse  und  Actionen  der  Landtage  finden  sieh  in  unseren  „Mittheilungen** 
niedergelegt. 

Das  zur  Berathung  der  I  rage  betreffis  der  Nothwendigkeit  der  Er- 
richtung einer  Eisenbahn-Bentenbank  eingesetzte  Görnitz  hat,  wie 
den  geehrten  Herren  bekannt  ist,  sich  seiner  Angabe  durch  die  Aus- 
arbeitung einer  an  das  hohe  k.  k.  Handelsministerium  gerichteten  Ein- 
gabe entledigt  und  hat  Ihr  Aussehnss  diese  Eingabe  nach  eingehender 
Früfüng  und  Begutachtung  dieser  Behörde  am  1.  Februar  d.  J. 
unterbreitet. 

Was  die  Thätigkeit  des  eingesetzten  Comit^s  rücksichtlich  der 
Festsetzung  derGrenzen  der  beimüaue  und  Betriebe  von 
Localbahnen  zu  bewirkenden  Leistungen  betnftt,  so  sind  die 
umfangreichen  Arbeiten  desselben  noch  im  Zage. 

Den  in-  und  ausländischen  F a c h v e r e i n e n,  sowie  der  Fach- 
literatur, denneuen  Constructionen  und  den  mit  solchen  ab- 
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<refüln  tt'ii  Versuchen  auf  dem  Gebiete  des  Local-  und  Straßeubahnwesens 
wuide  nach  Thunlichkeit  unsere  Aufmerksamkeit  zugewendet. 

Wir  haben  Ihnen  ferner  mitssatheilen,  daß  der  Ve r b a n d  der  öster- 
reichischen Local  bahnen  in  seiner  ersten  Jabres-Conferenz  den  Be- 
scliluss  gefasst  hat,  mit  unserem  Vereine  in  Verbiiidimo;  zu  treten  und 
luisi'iH  ,A[ittheilungen  zu  Publicationszwecken  zu  beiiützeii.  r)iesen  von 
uns  witretenen  Tendenzen  Becbuuug  trageud,  wurde  diesem  Beschlüsse 

Durch  das  Ihnen  hiemit  entwickelte  ArbeiL-iprogriiuiiii  un.seres 
Vereines  sind  öuwolil  dem  Fachmanue,  wie  den  Interessenten  alle  in  den 
Kähmen  des  Local-  und  Straßenbahnwesens  einschlägigen  Neuerungen  in 
erschöpfender  Weise  geboten  worden.  W^ir  waren  und  sind  auch  ferner 
bestrebt,  all  jenen,  die  Locjil-  und  Straßenbahnen  projectiren,  die  zur  Er- 
reichung ihrer  Ziele  einzuschlagenden  Mittel  und  Wege  vorzuführen  und 
duitsh  Verdfiientlieliung  der  gewonnenen  Erfkhrungea  aufklärend  wie  be- 
lehrend zu  wirken. 

Meine  Besprechung  Aber  unsere  Wirksamkeit  im  abgelaufenen  Vereins- 
jahre schließend,  glaube  ich  auch  in  Ihrem  Sinne  der  Ansicht  Baum  geben 
zu  soUea,  daß  wir  seit  dem  kurzen  Bestände  unseres  Vereines  auf  eine 
«rfolgi'eiche  Thfttigkeit  znrftckblicken  können. 

Meine  Herren!  Hit  diesen  Erfolgen  dürfen  wir  uns  aber  nicht 
begnügen.  Wir  haben  die  rastlose  Arbeit,  gepaart  mit  Ausdauer  und 
Fleiß,  uns  zur  Devise  erwfthlt;  ein  weites  und  friichtbai*es  Feld  des 
Scliaffens  erOffiiet  sich  uns  durch  die  gegenwärtig  in  der  Aera  des 
Localbahnwesens  sich  vorbmitenden  Actionen.  Um  auf  diesen^  Gebiete 
Kl  t  >lge  erzielen  zu  können,  appellire  ich  an  Sie,  meine  üerren,  mit 
der  Bitte,  uns  thatkräftigst  zu  unterstützen;  stellen  Sie  Ihre  geistigen 
Kräfte  voll  und  ganz  in  die  Dienste  unseres  Vereines,  dann  erlaube 
ich  andi  ein  weiteres  gedeihliclies  Zusammenarbeiten  für  die  /nknnft 
pr(ii,ni(.»stii'i!''''n  zu  können.  Wievie^l  ;U>er  noeli  auf  diesem  (-JH^iete 
gesclielieii  HHiss,  Uüi  diese  Verkelirsnnttel  den  ^^esieif;erten  Anlordeiunireu 
der  Gt^genwait  in  technischer,  ökoiiiiniischer  unrt  wirtliscijaftiicher  Be- 
zieimng  entsprecUeiid  zu  f?estalten,  wird  wohl  jeder  von  uns  aus  eigener 
Anschauung  bestätigen  müssen. 

Ich  habe  noch  eine  tiain-ig-e  Tflicht  zu  erfüllen,  indem  ich  Ihnen 
vuji  dem  Hinscheiden  nu.seres  verehrten  Vereinsmitgliedes,  des  Herrn 
Ingenieurs  AMllielm  Nast  Kenntnis  gebe  und  Sie  einlade,  das  Andenken 
<lesselben  dureli  Kilielten  vun  den  Sitzen  zu  ehren. 

<L>ie  Vtr-iauunluuii  thit  das  Aiiik't.ki  u  ;ii>  ileu  Veretorbeueu  durch  Erhebeu  vüU  deu  Siizeu.) 
Der  Herr  V  o  i-  s  i  t  z  e  n  d  e  : 

Wird  zu  dem  Belichte  des  Ausschusses  das  Wort  gewünscht  V 

(Ed  meldet  sich  Nieuuttd.) 
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Da  (lies  nicht  der  Fall  ist,  so  bitte  ich  die  geehrte  Versammlnng, 
diesen  Bericht  zur  Kenntnis  zu  nehmen  nnd  gehe  ifh  nun  zum  zwei  ten 
G  e  g  e  n  s  t  a  n  d  e  der  Tagesoidiiung  über,  das  ist  die  durch  Ihi  eii  Aus- 
schuss  geprüfte,  die  Zeit  vom  17.  Februar  bis  31,  December  1893  um- 
fassende Jahren«  r  e  c  h  ii  n  n  g. 

Nach  Verlesung:  d^^r  J  h  h  r  e  s  r  e  ch  n  u  n  g,  der  zu  entnehmen  ist, 
daß  mit  31.  Decpmbr*r  l.s^»;i  der  Vermögenstand  fl.  1263-80  beti  üErr.  stellt  der 
Herr  Präsidi-nt  die  Aiitra^'e.  ob  ir^rend  Jemand  von  <len  Herren  zw  der 
eben  veiuommeuen  Jahresi  eclmiintr  des  \\'<»rt  zu  ergreifen  wünscht. 

(Ea  meldet  sich  Niemand.) 

Dei-  Herr  V  o  r  .s  i  t  z  e  n  d  e : 

Wenn  Niemand  das  Wort  verlangt,  so  nehme  ich  an,  daß  die  Ver- 
sammlung die  Jahresrechnnng  zur  genehmigenden  Kenntnis  genommen 
habe.  Icli  erlaube  mir  nun  die  Anfrajre,  ob  zum  letzten  Punkte  der 
Tagesordnung,  d.  i.  EventuelleAuträge,  das  Wort  gewünscht  wird? 

(El  mddet  sich  Niemand.) 

Wenn  dies  nicht  der  Fall  ist,  so  lade  ich  Sie,  geehrte  Herreo, 
namens  des  Ausscbvsses  ein,  derVereinsleitnngfärdas  abgelaiifeDe 
Jahr  das  Absolut orium  ertheilen  zu  wollen. 

Die  Versammliing  ?otirt  dem  Vereins-Ansschnsse  mit  dem  Ausdrucke 
des  Dankes  das  Absolntorium. 

iHerr  TerwaUaiigBrath  Aithnr  Hayr  «rbittefc  aidi  da«  Wort) 

Nicht  zu  einer  Aufklärung  bin  ich  so  frei,  mir  das  Wort  zu  erbitten. 

Wir  Alle  haben  im  Laute  des  vergangeneu  .Jahres  die  Arbeiten 
unsei'es  Vereines  mit  größter  Aufmerksamkeit  verfolgt  und  was  wir  heute 
vom  Henn  Präsidenten  als  Snccus  der  gesammten  Thätigkeit  des 
Vereines  gehOrt  haben,  bietet  mir  immei-hin  die  erfreuliche  Gelegenheit, 
auf  diesen  Gegenstand,  bevor  wir  auseinander  gehen,  zmUckznkommen. 
Der  Ansschuss  unseres  Vereines  bat  durch  den  Mund  des  Herrn  Prä^ 
sidenten  in  der  liebenswürdigsten  Weise  kund  gegeben,  daß  die  vereinten 
Kräfte  der  Vereinsmitglieder  beigetragen  haben,  den  Verein  auf  die  Höhe 
zu  bringen,  welche  wir  in  aller  Bescheidenheit  anerkennen  mfissen.  Möge 
mir  nun  gestattet  sein,  auszusprechen,  dafi  wie  überall,  so  auch  bei  uns, 
die  beste  Armee,  zusammengesetzt  ans  den  tapfersten  Leuten,  nichts 
zustande  bringen  kann,  wenn  sie  nicht  eine  geistvolle,  zielbewusste 
Führung  hat, 

Zell  glaube  ditect  sagen  zu  können,  daß  die  Fahne,  welche  uns 
vorangetragen  wird,  in  solchen  Händen  ruht,  die  von  Anfang  an  Sieg 
und  Erfol<r  ^rarantirten  und  ich  bin  überzeugt,  vollständig  in  Ihrem  Sinne 
zu  sprechen,  wenn  \üh  Sie  bitte,  zur  Bekräfticrung  dessen,  was  ich  nun 
sagen  wei  de,  daii  wir  nämlich  unserem  Ausschusse,  sowie  unserem  Herrn 
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Präsideiih  n  für  die  anßerordeutlich  tüchtige  nnd  ansgezeicliliete  Fflhrntig 
deB  Vereines  dankbar  sind,  sich  zu  erheben. 

(Lebhafter  BeifHll  imd  EladeUatedieiu  —  Die  YeiMmmliiiig  erhebt  sich.) 

Der  Hen*  Vorsitzende: 

leb  danke  Terbmdlichst  fttr  diese  Anszeii^niuigy  die  Sie  dem  Vereins- 
Ansschnsse  nnd  mir  durch  Ihren  Beiftll  angedeihen  ließen.  Seien  Sie 
flberzengt,  dafi  ich  kein  andei'es  Interesse  als  das  allgemeine  öfientliche 
Interesse  vor  Augen  habe,  daß  ich  nichts  wOnsche,  als  daß  das  Local- 
nnd  Straßenbahnwesen  sich  mächtig  entwickle  und  daß  wir  unsem 
bescheidenen  Antbeil  daran  haben  sollen.  Dazu  beigetragen  zu  haben, 
ist  Alles,  was  ich  nnd  wie  ich  glaube,  auch  Sie  anstreben. 

Ich  darf  auch  wohl  aussprechen,  dafi  wir  uns  nach  dieser  Richtung 
der  ünterstfltzung  des  Handelsamtes  zu  erfreuen  haben  werden  (Beifall) 
und  ich  kann  dalier  nur  unter  Erneuerung  meines  verbindlichen  Dankes 
die  Bitte  wiederhole,  daß  Sie  die  Güte  haben  mögen,  den  Ausschuss  in 
diesen  Bestrebungen  auf  das  kräftigste  zu  unterstützen.  Nehmen  Sie 
nochmals  meinerseits,  sowie  im  Namen  des  Ausschusses  den  ergebensten 
Dank  entgegen. 

T>a  kein  weiterer  Gejrenstan  i  auf  der  Tagesordnung  steht,  so  erübrigt 
mir  nnr.  den  geehrten  Ht-nen  <}n\  Dank  für  die  gütige  Theiluahme  an 
dieser  General- Versammlung  auszusprechen. 


b)  MltthtilaBgea  de«  avtUlBgMlean  B.  A.  Ztflilr  Iber  41«  Batopeeter 

TetkehnmitteL 

(beehrte  Herren! 

Ich  habe  Ihnen  die  für  uns  alle  bedauerliche  Mittheilung 
zu  machen,  daß  unser  verehrter  College  Directur  II  a  1 1  a  in  a  wegen 
Unwohlseins  verhindert  ist,  den  von  ihm  für  heute  angekündigten 
Vorti'ag  „Die  Fersonalfrage  bei  den  Localbahnen 
und  die  Stellung  des  Technikers  im  Localbahn- 
wesen**  abzuhalten.  Er  hat  sich  jedoch  vorbehalten,  diesen 
Voitrag  bei  Beginn  der  Herbstsession  nachtragen  zu  wollen.  Ich  will 
nun  versuchen,  diese  unfraiwillige  Lficke  auszufüllen,  indem  ich  heute 
das  in  der  Vereins^Vei'sammlung  vom  16.  October  v.  J.  gegebene  Ver- 
sprechen, Ihnen  über  die  Budapester  Verkehrsmittel  einige 
Uittheilungen  zu  machen,  einlöse. 

Die  Budapester  Verkehrsmittel,  abgesehen  von  zwei  Omnibus- 
GeseUschafteni  dann  der  ei'sten  ungarischen  Transport-Gesellschaft  und 

der  Lohnfuhrwerke,  bestehen  dermalen  aus  folgenden  TJnternelunungen, 
die  ich  nach  der  Beillettfolge  ihi'er  Concessionii'ung  kurz  besprechen  möchte. 
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1.  Die  älteste  ünteraehmnng,  welche  im  Jahre  1866  concessionirt 
wurde,  ist  die  Budapest  er  Straßeneisenbahn-Acticn- 
GeaelUchaft  für  Strafienbahnen  mit  Pferdebetrieb. 

Dieselbe  besitzt  90*33  km  Oeleise  im  Betriebe.   Die  Betriebs- 
eigebnisse  dieser  Gesellaehaft  waren  im  Jahre  1893  wie  folgt: 
Einnahmen  aus  dem  Personen-Verkehr  fl,  1,700.375'61 
Verschiedene  Transport^Einnahmen  . .  „  46.647-76 
Verschiedene  Einnahmen  „     116.889  05 

Zusammen  fl.  1,863.913*32 

Gesamnite  Ausgaben  „  1,638.638*30 

oder  87  59%  der  Einnahmen. 
Die    i/leselJschaft   besitzt  349    Personenwagen,   40  Crüterwagen, 

öl  Chauss6ewa2:en.  12  Schneepflüge  und  1300  Pferde. 

In  dem  genannten  Jahre  wurden  yri.ono  Fahrten  irenni'lit, 
71, 112  Tonnen  Güter  und  19  Millionen  Fahrgäste  betordei't.  Der  zux-ück- 
gelegte  Weg  betrug  G.227.00(i  hn. 

Das Gesellschidts-iJapital  betiäs-r  fl,  6,äu5.5ou,  und  zwar  fl.  l.ri72.luo 
in  4V2'Voj?^n  Prioritäts  Obligationen,  der  Rest  in  Actien.  Die  Dividende 
pro  1893  betrug  11"/,,.  In  den  letzten  6  Jahren  wurden  lO'Vo  Dividendt? 
bezahlt.  Die  auf  Ii.  200  lautenden  Acüeu  haben  dermalen  einen 
Ours  von  528. 

Nene  Linien  i^d  im  Jahre  1893  nicht  erdSnet  worden,  doch  wurde 
seitens  der  Gesellschaft  eine  intensive  Tfafttigkeit  entfkltet,  um  die  Ein- 
richtungen, Bahnanlage  und  die  Waggons  auch  größeren  Anforderungen  ent- 
sprechend auszugestalten.  Lebhaftes  Interesse  hat  ein  Entschlnss  der 
Straßenbahn  erweckt,  das  ganze  Netss  der  Oesellschaft  auf  elektrisdien 
Betrieb  einzurichten.  —  Die  Erwägungen,  welche  die  Gesellschaft  hiebei 
geleitet  haben,  sind  nicht  in  der  allgemeinen  Geschftftslage  zn  suchen 
da  das  Unternehmen  nicht  nur  vollkomiuen  fest  tundirt  ist,  sondern  sich 
auch  jetzt  einer  stabilen  Erliöhung  seiner  £inualimszifl'ern  eifreut,  wie 
dies  aus  den  Ausweisen  der  Jüngsten  Jalne  hervorgeht.  Dieses  Tor- 
haben ist  vielmehr  auf  jene  Gründe  zurückzuftlhren,  welche  anlässlici» 
des  in  Budapest  abgehaltenen  Tramway-Congi'esses,  diese  ansehnliche 
Versammlung  von  Fachleuten  bestimmt  haben,  all'  jenen  Städten, 
deren  Gebiet  die  überaus  schwierige  Aufgabe  der  Abwicklung  eines 
Massenverkehrs  zufällt,  die  Anwendtmg  des  elektrischen  Motors  statt  der 
Pferdeki-aft  zu  empfehlen.*)  Es  ist  also  nanientlich  ein  Hervortreten  d^r 
Momente  des  öffentlichen  Interesses  iu  diesem  Entschlüsse  zn  tiii(le]i, 
Avobei  jedorh  das  finanzielle  Interesse  der  Gesellschaft  eine  entsprechende 
Concessiousverlängeruug,  sowie  Wahrung  der  sonstigen  erworbenen  Eechte 

*)  Siebe:  „Internationaler  permanenfpr  StrawenbahnVfrdn.  fT'm'nn  intmiatioral^  permanente 
d«  TranwayB}"  von  E.  A.  Ziffer.  Zeiuchria  für  Local-  und  Strassenbaiinwesens  iKb,  \Viesba<!<u>, 
B«ft  m,  S.  141  anil  UHtbeitangQO  unnn»  Tarelnei  7.  Helk  18B3,  S.  iZ74. 
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anzustreben,  in  vernflnftig^e  nnd  gacbgemäße  üeberdnstimmQQg  mit  den 
öffentlichen  Interessen  gebracht  erseheint  Die  VeHiandlungen  fnr  die 
praktische  Durchführung  dieser  von  der  Gesellschaft  initüi'ten  Umge- 
staltung sind  für  das  Jahr  1894  in  Aussiclit  genommen  und  hat  sich 
die  Gesellschat'r  bnieit  erkläit,  dio  bfdfutende  Aufgabe,  ein  Netz  von 
90  Jan  nnizugestalteii  und  einzurichten,  in  zwei  Jahren  bis  zur  Minonninra- 
Aussteilung  zu  bewerkstelligen.  Die  Investitionssummen,  welche  für  diese 
ünteniehmiinj]:  erfm-derlicli  >;oin  werden,  k'jniien  erst  nnliisslich  dfr  Ton- 
ce.ssionsverliandluui^en  lestgestpUr  werden.  Difspllte-n  sollen  4 — 5  Millionen 
(Tuhlen  betragen.  In  ei-ster  Linie  kommt  das  System  ^Siemens  &  Halske, 
und  zwar  theils  mit  oberirdischer,  theils  mit  unterirdischer  Stromzuleitung, 
welches  sich  bereits  in  Budapest  bewährt  liat,  in  Betracht.*) 

2.  Die  der  OfnerBergbahn -  Oes  ellschaft  gehörende  D  a  m  \)  t- 
Seilrampe,  welche  im  Jahre  1868  begi'findet  wurde. 

Das  nrspranglicbe  Anlage  Capltal  dieser  Untemebmniig  betrag 
a  150.000  za  1500  Stöck  Actien,  woTon  bereits  837  Stück  amortisirt 
sind,  daher  dasgegenwArtigeAnlage-Capital  fl.  84.300  betr&gt  Seit  1881  wird 
eine  8Voige  Dividende  bezahlt  Die  Ooncessionsdaner  lauft  am  2.  März  1920 
abr  wonach  das  Untemebinen  in  das  Kigenthnm  der  Hauptstadt  Buda- 
pest abeiigeht 

3.  Die  Schwabenberg-Zahnradbahn  wurde   1874  an  die 

internationale  Gesellschaft  für  Bergbahnen  in  Basel,  die  seit  1876  in 

Liqnidation  ist,  concessionirt.  Das  Anlage-('apital  betrug  fl.  l,0:>2.793-52. 
Die  Kinnahmen  pro  1892  bezifferten  sich  auf  11.  53.382,  die  Ausgaben 

auf  fl.  4ti  .{47,  somit  8H-8'Vo  von  den  Einnahmen. 

4.  Die  ! Ui  d  a  p  e  s  t  e  r  Y  i  c  i  n  a  1  b  a  h  n  e  n  -  A  t  i  e  n  -  G  e  s  e  1 1- 
s  c  h  a  f  t,  WHlche  im  Jahre  ins  ?  concessionirt  wurde  nnd  rtns  zwei  eigenen 
und  der  im  Betriebe  befindlidien  Linie  Horaszti — Räczkeve  mii  zusammen 
18  Stationen  und  14  Hai  testeilen  besteht  und  mit  Dampflocomotiven 
betrieben  wird. 

Die  Geleise  der  eigenen  Bahn  haben  eine  Länge  von  41  8  km, 
der  fremden  2h  o  /,m,  zusammen  69*8  Am.  Auf  denselben  wnrden  im 
Jahre  1893  24.941  Züge  mit  l,4f)0.684  Pei-sonen  befördert,  welelie  einen 
Weg  von  404,725  km  zui'ücklegten. 

Die  Einnahmen  betrogen  fl.  2 7 5.2 23  5. 5,  die  Ausgaben  fl.  206.364-26 
oder  74*98    von  den  Einnahmen. 

In  Verwendung  standen:  16  Loeomotiven,  44  Personenwagen, 
20  Gfiterwagesy  4  Dienstwagen  und  5  Schneepflüge. 

Das  Gesellschafts-Capital  betrugt  fl.  2,214.200  in  7142  Stück 
Stammactien  &  fl.  100  und  7600  Stflck  Priorit&tsactien  k  iL  200. 

Pro  1893  wurde  sowohl  für  Prioritftts-  als  Stammactien  eine  4V2%ige 
Dividende  bezahlt. 

*)  Siebe  aveb :  Unter«  MlttlieDaBseB  2,  5.  mi  6.       1694,  S.  92,  2T5  wid  SIT. 
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■  '  5.  Die  B  u  d  a  i>  e  s  l— S  z  l  -  Lü  r  i  11  cz  e  i  V  i  c  i  ua  1  b  a iui,  welche 
1687  cuncessiouirt  wurde  uud  eine  Läuije  von  8  9  *fii  besitzt.  Die  Spur- 
weite dieser  Bahn  beträgt  0'76  m.  An  Fahrbetriebsmitteln  sind  3  Tender- 
Locomotiven,  1  Ck)ndactenr-,  7  Personen-  und  10  Lastwagen  vorhanden. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  nnd  Gfiterverkehr  betrogen 
fl.  204.423,  die  Ausgaben  fl.  155.903  oder  76'26x  von  den  Einnahmen. 

Das  Actien-Capital  betragt  fl.  217.900,  Mevon  fl.  132.000  in 
1320  Stack  Frioritätsactien  und  fl.  85.600  in  856  Stade  Stammactien 
ä  fl.  100;  pro  1893  wnrde  eine  Dividende  von  8%  gegen  7%  des  Jahres 
1892  bezahlt. 

6.  Die  Bndapester  elektrische  Stadtbahn- Actien- 
Ges  ells  chaft,  deren  Linien  von  Siemens  &  Halske  hergestellt  wurden, 
sind  erst  im  Jahre  18'.)2  an  die  frfiher  genannte  Actien-Gesellschaft  flbei'ge* 
gangen.  Die  im  Betriebe  stehenden  4  Stadtlinien  haben  eine  Länge  von 
11-6  h-vi  mit  22-43  km  Geleisen,  und  mit  den  Geleisen  in  den  ßetriebsbahn« 
böten  beträgt  die  gesammte  Geleislänge  rund  24  A/»  und  die  Baukosten 
pro  Kilometer  Geleise  11.  29.7<)5.  Die  gesammten  Aulagekosten  betragen 
fl.  2,285. 52n-2:i  oder  9ö.0nn  tl.  pro  Kilometer  (Geleise.*) 

Im  Jahre  IHMÜ  wurden  12.49f;.337  Personen  bet'urd<^rt  wntlurch  sich 
eine  Einnahme  von  fl.  919.265  34  ergab.  Die  Au.^gal»t'ii  betragen  lu  o  Wairen- 
Kilometer  14'28  kr.,  wovon  auf  die  Traciionsk 'stHii  >s-2t)  kr.  enttallt  ii. 

An  Falirbeti'iebsmitteln  besitzt  die  Ge.se iUciialt  79  Motor-  und 
21  Beiwagen. 

Das  Actien-Capital  beträgt  4  ^lillionen  Gulden  in  40.00(>  Actien 
ä  rt.  100.  Pro  1893  wurde  eiue  Dividende  von  8"/^  gegen  77o  des  Vor- 
jahres aosbezalilt. 

Einen  bedeutenden  Aufsehwung  an  Freciuenz  und  Einnahmen  hat 
die  inzwlsclien  auf  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Leitung  nm> 
gebaute  Strecke  Rocbusspital— Steinbmch  der  Friedhofiinie  nachzuweisen. 
Diese  anfangs  mit  Locomotivbetrieb  versebene  Linie  war  bisher  nothleidend 
und  arbeitete  mit  Deficit.  Seit  Eröffnung  des  elektrischen  Betriebes, 
Welcher  erst  am  1.  November  1893  erfolgte,  hat  sich  die  Frequenz  so 
gesteigert  imd  die  Betriebsausgaben  haben  sich  derart  redudrt,  dafi 
diese  Linie  nunmehr  zu  den  besseren  der  Cresellschai't  zu  zählen  ist. 
Wählend  nämlich  diese  Linie  im  Vorjalue  in  den  Monaten  November  und 
December  51.009  Personen  beförderte  und  fl.  9506  Einnahmen  erzielt 
wurden,  hat  sich  im  Jahre  1893  die  Frequenz  auf  148.000  mit  fl.  23.onu 
Einnahmen  o-ehoben.  In  Folge  dieser  günstigen  Re.sultate  beschloss  die 
Gesellschalt,  nunmehr  auch  ileii  JuiBercn  Theil  dpr  Friedlinflinie  lioreits 
im  Fiülijahie  auf  elekUisdieu  Betrieb  mit  oberirdischer  Leitung  um- 


*)  siehe  MMh:  nlat«tmtl«ii«ler  p«nn«Niitw  StraMenbilm<VeNiii  (Union  IntarailfanBlt 

permauente  du  Trainways)-  von  R.  A.  ZilTer.  Zsttiohtlft  für  Loo»!-  wA  'StfMMnbiliBweMn  1B98, 

VViä«b&d«a,  Uefi  ill,  b.  Iba. 
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zubauen.  Die  Verhandlimgeii  bezüglicli  Ausbaues  dei-  Quailinie,  welche 
vreg&a  Sitiürung  der  ueu  zu  enicbtendeu  zwei  Donaubrücken  m*8  Stocken 
geriethen,  werden,  nachdem  der  8ituationsplan  für  dieselben  festgestellt 
ersdieint,  eiupn  rascheren  Abschluss  nehmen  und  dürfte  der  «ifeplante 
Ausbau  im  18!M*^r  .Talire  zur  Ansfiihnuig  fr»'laiii^en  Die  fertiggestellten 
Pläne  fiir  e^iue  N'eibiiiihnif  uhcIi  dem  neueji  Stallt w.'ildclien  (neplig-et)  im 
Anschlüsse  au  die  Baruszfrasseu-  und  Volks theait^rgas.seu-Liuie  werden 
schon  demnächst  dem  Maaristiat  iiiierreicht  \vt*i-»len.'') 

Besonders  erwähneiiiswertli  siuil  die  mit  den  auf  dem  Betriebsbahn- 
hufe Steinbrucher  StratJe  aui  dei  künstlichen  Kampe  durchgeführten 
Versuchsfahrten,  welche  praktisch  erwiesen  haben,  daß  selbst  bei  der 
Steigung  yon  96*'/uo  (1  ■  10-42)  sowohl  f&i'  das  Fahren,  als  das  Aufahi-en 
der  voUbeladenen  Wagen  vollkommen  zufriedenstellende  Resultate  erzielt 
wurden  und  höchst  bemerkenswerth  ist  hierbei,  daB  die  Thalfabrt  ohne 
Anwendung  der  Bremse  erfolgt  n.  zw.  dadui'ch,  daß  man  die  Wagen- 
Maschine  ausschaltet  und  als  PrimSimaschine  zur  Bremsung  des  Wagens 
Tei*wendet. 

Endlich  habe  ich  noch  des  Projectes  einer  Untergrundbahn  zu 

gedenken,  um  dei'en  Goncession  die  Budapest  er  elektrische 
Stadtbahn- Actien-G  I  (^11  Schaft  und  die  Budapester 
Straßeneisenbahn-Gesel  ls(  liaft  nachgesucht  hat. 

Die  Trace  dieser  üntergnmdbahn  ist  vorläufig  vom  Giselaplatze 
aus  durch  die  Dreißigstgasse  über  den  Waitzner-B oule- 
vard,  die  Aiid  in  s  s  ystraße  in  das  Stadtwäldchen  närhst 
dem  Thierirart  eii,  b/.w.  dem  Ausstelluugsplatze  projectirt.  Ferner  wird 
auch  ein  O  ui  n  i  l»  u  sd  i  e  ii  s  t  "n<z:anisirt  werden,  welcher  von  der 
Kr  en  z  n n  d  e s  W'a  i  i  z u e  r-  H  o  u  1  e  v  a r  d  s  und  d  e r  A n  d  rä  s ^ y  s  1  r  a  0 e 
ans  übt-r  die  Ketlenbrücke  einerseits  nach  dem  Bruckbade, 
anderseits  uach  dem  Palffyplatze  den  Verkehr  vermitteln  soll. 
Nachdem  in  der  allernächsten  Zeil  auch  die  elektrische  Quaibahn  aus- 
gebaut werden  wird  und  hiedurcli  der  Verkehr  nicht  blos  bis  zu  der 
jetzigen  Endstation  der  Omnibusse  beim  Hauptzollamte,  sondein  noch 
weiter,  bis  zum  Barossplatze  unterhalten  wird,  so  erscheint  auch  der 
Verkehr  auf  den  jetzigen  Omnibuslinien  in  entsprechender  Weise  gesichert. 

Die  Bahn  soll  eine  Länge  Ton  3'3  Im  erhalten,  welche  in  weit* 
städtischer  Art  die  .Frage  des  Verkehres  lösen  wii^d  und  wegen  der 
GroSartigkeit  seiner  Conception  nicht  nur  das  allgeiueine  Interesse,  son- 
dern auch  jenes  aller  Fach-  und  Interessentenkreise  auf  sich  lenken 
dürfte. 

Die  Einzelheiten  der  projectirten  unterirdisch  geführten,  doppel- 
geleisigen  Bahnlinie  sind  in  Betreif  der  technischen  Durchführung  des 

•i  Siehe  uiiSöie  >!ittheiluiigen  'i.  um!  '•.  Ih  k  l^'U,  S  LT;  uud  4'>'i.  Am  21).  September  l-'U  liat 
die  techiusch-polizeUlcbe  Begehung  für  die  Sü'ecke  der  Frledboftramw»)-  von  Steinbnicli  ans  statt- 
fafimdm  imA  warte  u«h  die  Nfknüge  AntaaluBe  des  Betdebes  geetettet. 
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Baues,  sowie  der  Art  unil  WVise  des  Betrip1)es  hochinteressant,  Hiebei 
sind,  was  die  Omstruction  der  Wagen  und  die  Art  der  Betriebsfiilnuii? 
betrifft,  offenbar  die  bei  der  City  and  South  London  ßailway  gemacliten 
Erfahrungen  zum  Vurtheile  des  Unternehmens  benützt  worden. 

Der  hanptstädtischpMnnicipal-An^'schuss  hat  bei  seiner  am  iJ5.At>ril  l.J. 
aligelialteiien  (^eneral-Versammlnns:  die  Vmlafre  über  die  Concessinnirung 
der  elektrischen  TInterfjnindbahn  mit  dem  liemerken  einstimmig  genehmigt, 
daß  mit  Rücksicht  auf  die  Dringlichkeit  der  Erleiligung,  die  Authen- 
ticatiun  des  Sitzungs-Protokoll  es  schon  am  nächsten  Tage  erfolgen  soll. 
Der  Baa  dieser  Bahn,  welche  eine  Sehenswürdigkeit  za  werden  verspriciit, 
soll  biDoen  kansem  in  Angiift  genommen  and  zur  Mfllenninnis-Ansstel- 
Inng  dem  dffentlichen  Verkehre  fiberi^ben  werden. 

Endlich  bewirbt  sich  Bei  gmeister  Peter  Stein  um  Ertheilung  einer 
Concession  für  einen  vom  Biocksberg(iuai  aus  durch  den  Blocksberg  zu 
erbauenden  Tunnel.  Dei*selbe  soll  in  der  Axe  einer  der  beiden  zu  er« 
bauenden  Brücken  gelegt  werden  und  seinen  Dimensionen  nach  auch  die 
Elmlage  eines  StraBeneisenbahn-Geleises  gestatten.  Hiednreh  wird  der  an 
Eelenfbld  projectirte  neue  Stadtbezirk  mit  den  linksuferseitigen  Stadt- 
Bezirken  in  kfii'zester  Biehtung  verbunden. 

Ans  dieser  Darstellung  geht  hervor,  in  welch'  zielbewnsster  Weise 
in  der  Hauptstadt  jenseits  der  Leitha  roi-gegangen  nnd  nicht  nur  den 
Verkehrsbedfirfiilssen,  sondern  auch  den  öffentlichen  Interessen,  sowie 
den  Fortsehritten  der  Technik  Beebnung  getragen  wird,  wälirend  bei  uns 
in  Wien  nnr  projectirt,  commissionurt,  debattirt,  kritisirt,  polemisiit,  aber 
nicht  concessioniii;  wird,  obwohl  f&r  die  Entwicketung  des  Verkehres 
ein  wahrhaftiges  BedQrfhis  zur  Ausgestaltung  nnd  Erweiterung  der 
localen  Transportsmittel  vorhanden  ist 

floifen  wir,  daß  die  Einsicht  der  berufenen  Factoren  auch  in  Wien 
bald  ihren  Einzug  feiern  wird,  und  daß  zum  Jubelfeste  der  60jfthrigen 
Begierung  unseres  allergnädigsten  Kaisers  und  Herrn  unsere  dermalen 
unzureichenden  Verkehrsmittel  zeitgemäß  umgestaltet  und  erweitert  sein 
werden. 

Von  diesem  Wunsehe  beseelt,  schließe  ich  die  jetzige  Session  mit 
der  heutigen  Versammlmig,  Ihnen  einen  angenehmen  Sommer  nnd  Erholung 
zu  erneuter  Arbeit  vom  ganzen  Herzen  wünschend. 

Hieran  knttpfe  ich  an  Sie  noch  die  Bitte,  da  ich  annehmen  kann, 
daß  Sie,  geehrte  Herren,  bei  etwaigen  Erholungsreisen  auch  die  Neueraugen 
anf  dem  Gebiete  des  Local-  und  Straßenbahnwesens  nicht  außer  Acht 
lassen  werden,  wenn  wir  gekräftigt  unsereVereinsabende  wieder  beginnen 


•)  Siehe  anch;  Unsere  Mittln-ilungen  4.,  ">.,      7.,  8.  niui  9.  Heft  1804,  9.  217,  268,  X»,  W. 
465  und       .Projectirte  elektriicho  Uuteisnuidbafao  (Uat«rpllMt'jrb»1in)''. 
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werdeo,  ans  üb«*  Ihre  Studien  Mittheflangen  zu  machen,  die  zu  weiteren 
Betrachtongen  Ani*egnng  geben  sollen. 

Also  auf  ein  glücklich  fiohes  Wiedersehen  in  diesem  Saale  im 
Iteorigen  Herbste! 


2.  Nene  MitgUeder. 

Seit  October  L  J.  sind  unserem  Verdne  als  Hitglieder  bei- 
getreten : 

Aaorfttf,  II.  PmI,  Ligreniear,  Director  der  Sodetii  anonima  d«i  IWunTie  *  vapore  neUa 

Provincia  di  Torioo,  Turin. 
Ballfot  R.,  I'ireotür  <ler  Compagnie  (1<'S  Tramwayj  du  D6partMnent  du  Nord,  Lille. 
Campiyllo  Aabr.,  Pr^^ident  der  Unione  delle  ferrovie  it:ili  >!ie  d  interease  locale  Mailand. 
Eisenbahnwagen-  und  Maschinenfabrik  van  der  Zypen  &.  Chariier,  Kölu-Deutz. 
eiektrlillltMollMteMlItohafl  vtra.  Scbuelieft  A  Co.,  Nttnbeig. 
FrlailnaHn  Alex.,  ^lascliltieufabrikant,  Wien,  II.  Am  Tabor  H. 
Geron  H.,  r>irf>(tör  der  K-Unlisoliea  Stmßenbfihn-fTPsellschaft,  Köln  a.  Eb. 
Kolosväry  Victor  v.,  k.  k.  Reg.-Ratb,  Betxiebä-Director  der  k.  k.  Ost.  Staatsb..  Krakau. 
Kopetzky  Augtist,  k.  k.  Professor  an  der  Staats- Gewerbeachale  in  Brünn. 
MelMtter  Franz,  Dr.,  Ingenieiir  der  Vnioa-illftktilcitite'aeeeUsehaft,  Berlin  W. 
Heizer  Gustav,  Director  der  Elektiiscben  Straßenbalm-OeseUMlnft,  Zwickau  L  S. 
Muzlka  Josef,  Ingenieur,  Trient. 
Ortlieb  Leuls,  Outa-  und  Dampisagebe^iuer.  München. 
RihI  JolMnnes,  Director  der  Stiaßeneiseobahii'QeseUsebaft  in  Hamburg. 
Soheiker  fiettfrleil,  k.  k.  Conuneidaliatii,  Wien,  I.  Nemkeigaate  17. 
Spee  Alfons,  Ing.,  Commissair  de  ta  Socicr>'  .inooyme  des  Tramwaya  de  Cologne,  BHI^^sel. 
SplUer  fiabriel,  Cential-Inspeetor  der  k.  k.  Ost  Staatsb.  a.  D.,  Wien,  IX.  Bofianerg.  3. 


3.  Kurze  AaszOge  über  die  Vcreins-Versammlimgen  Tom 

15.  und  29.  October  1804. 

im  tS.  October  1.  J.  erö&ete  der  Verein  die  Vortragsabende  mit  den  Ifit- 

theilnnß:en  seines  Präsidenten,  Civ.-Ing.  E.  A.  Z  i  f  f  e  r,  über  die  V  e  r  h  a  n  d  I  n  n- 
gen  derin  Köln  a.  R.  vom  2<t.  hin  25.  A  n  g  u  s  t  I.  J.  8 1  a  1 1  g  e  Ii  a  b  t  e  n 
Haaptversammlung  des  Internationalen  periuauenten 
Straflenbahn-Vereinei.  Im  Bingange  seines  Vortrages  besprach  der  Bedner 
mnlidist  die  groAe  Bedentong  dieiis  VereiMS  nnd  dessen  segensreiches  Wirken  in 
"Betng  auf  die  Entwicklnn^  nnd  Hebnni:  des  Local-  nnd  Straßenbahnwesens  Die  Haupt- 
Versammlung,  zu  welcher  ans  den  vt'rschicdensteu  Ländern  Enropas  wie  au.s  Amerika 
Mitglieder  eintrafen  und  bei  der  auch  das  kouigl.  preußische  Ministerium  für  <>flentii«-.he 
Arbeiten  dardi  swei  Delegirte  tertreten  war,  wnrde  Ton  dem  Vereinspriiddent«! 
Ii  i  e  hl  e  1  e  t  ertffliiet  Die  retchbaltige  Tagesordnung  für  die  Hauptvexsanualoag  nm« 
tas^te  acht  Gcfrenstände  nnd  nntprzog  sich  der  Vortragen  de  der  dankenswerthf?n  Anf- 
i!;al)e,  über  'Ii*'  Kri^ebnis>ie  rler  einzihien  Proirrarainpiiiikte  einen  ansführliehea  Bericht 
zu  erstatten  uud  die  hierüber  gel'a»steu  Beschlüsse  mitsutheilen.  Vuu  den  verschiedeuen 

Verhand]nng«S0g*"i'*'*^A^  eonceatrirte  sieb  des  Hauptinteresse  anf  die  hocbstwicbtig» 
Flage  ist  Binfttbruttg  des  elektrisclien  Betriebea  Zur  Klirnng 
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derselben  hatte  Inffenipiir  van  V  loten  im  Auftrap;e  des  Straßenbahn- Vereines  die 
lieiYorragendateu  elektrisdien  AuJageu  in  Deutschland,  Fffinkreicb,  Italien  and  der 
Schweis  bemelit  und  die  EfgebiuaBe  «euer  B«ob»clitmigen  in  «äam  tunfkagnidm 
Bericht«  niedeigelcgt  Der  fiediier  tkitgdrte  Ueranf  die  HuptmonMiite  diesM  Berichtes, 
iudem  er  die  in  demselben  über  den  elektrisdien  Betrieh  aupestdltoü  allgemeinen 
Betrachtungen  anfiibrt,  denen  zufolge  diese  Betriebsart  schon  in  ihrer  heutigen  form 
alü  die  wichtigste  Verbesserang  des  Straß enb&hnwesens  augesehen  werden  müsse. 

Im  Wdteren  eetxte  Ingeniear  Ziffer  die  in  dem  Beriehte  dargelegten  Vor> 
theile  gegentiber  dem  Pferde-  und  Dampfbetriebe  aaseiuander ;  er  erörterte  die  VorxQge 
niul  Nachtheile  der  verscliledenen  elektrischen  Betrieljssysteme,  sowie  deren  Aulai^e- 
und  Betriebskosten,  die  üesichtspnnkte.  von  denen  au^  ilie  Einffthrnn?  des  elektrischeu 
Betriebes  zu  erfolgen  h&tte,  und  zog  der  Redner  auch  die  hunstigeu  iu  deu  Kähmen 
dieser  Verkehrimittel  dn«ehUlgige&  Soriditniigen  ia  den  Krda  eeiii«r  Betraehtungeii. 
Er  resuniirte  sodann  die  Studien  veBVloten's  dahin,  daß  «war  zur  Zeit  die 
Annahme  bestimmter  Schlnssfolirernngen  noch  nicht  vorgeschlagen  werden  könne,  daß 
es  aber  besonders  wünschenswerih  wäre,  das  vom  Vereine  empfohlene  internationale 
Bnchuugsschema  zu  benutzen,  um  richtige  Vergleichsdaten  zu  erhalten,  ferner  daC 
ancb  die  ümhankosten  hm  üngestaltwig  der  Anlagen  de«  tUerischen  in  elektrtflehen 
Betrieb  in  Betracht  gezogen  und  hiebei  Uberhaupt  große  Vorsicht  geboten,  ümnerhin 
jedoch  Ml  t  Sicherlii  it  anf  die  SteigerunpsfÜhiE^keit  der  Einnahmen  r.n  rechnen  fei. 
uacbdeni  die  erhöhte  Fahrgeschwindigkeit  eine  häufigere  Benutzung  der  Straßenbahn 
erfahrungsgemäß  nach  sich  sieht.  Durch  das  in  großen  ZQgea  Ton  dem  Tortngenden 
▼eranacbavliehte  Bild  Uber  die  Eigebniae  der  Terhandlongen  der  Auptveraammlnng 
des  Internationalen  permanenten  Straßenbahn-Vereines,  die  nicht  nur  für  die  Mitglieder 
t.elbst.  sondern  auch  anf  anOenstehende  Kreise  anref^t-nd  and  ersprießlich  zu  wirken 
berufen  sind,  wird  der  Eindruck  gewonnen,  daß  die  Straßenbahn-Geaellachaften  einen 
hMTorragenden  Faetor  des  atidlieehen  Terkdntebeitt  darstellen,  sowie  daB  dnrdi  die 
dies)Ihrige  EanptTeraammlnng  eine  Fülle  reidien  nnd  werthfoUen  Ibtariales  dar- 
geboten wurde. 

•     •  ♦ 

Die  Versammlung  v,  29.  Octoher  1.  J,  erhielt  durch  die  vou  dem  Vorsitzenden  Civil- 
Iiiirfnieur  E.  A.  Z  i  f  f  e  r  gehalt-?nf  Bf  >preclinni?  Aber  die  mit  ?o  großer  Spannung  erwartete, 
nunmehr  im  Abgeordnetenhan>e  durch  Se.  Excellenz  den  Herrn  Handelsniinister  Grafen 
Wnrmbrnnd  teeita  eiugebraflhte  Begiemngs- Vorlage,  betreffmid  das  neue 
Localbahn-GesetsI  eine  hervorragende  Bedcntnng.  Ingenienr  Ziffer  beleuchtete 
vom  fachmännischen  Standpunkte  aus  den  Gesetzentwurf  und  sprach  sich  derielbe  über 
df>!i  innern  Werth  dieser  Repriemnq:s -Vorlage  dabin  ans,  daß  die  Ketrihistiguugen  nnd 
Erleichterungen,  die  fttr  den  Bau  und  Betrieb  sowohl  der  Local-  als  Klciubahneu  gewährt 
wurden,  wie  nidit  minder  dk  Znaidieriing  einer  gansen  Reihe  von  Befreinugen  der 
bisher  von  den  Loealbahnen  getragenoi  Lasten,  endlich  die  besonderen  finanziellen 
Begilnstigxini^en  nnd  Zugeständnisse  naTnentll'-b  in  Beznp  auf  die  Capital >be Schaffung  so 
Weiteebend*'!-  Natur  sind,  daß  die  Entfaltung  einer  lebhaften  Thätigkeit  und  lleranziehunc: 
des  Frlvatcapitales  wie  der  Privaiindustrie  anf  dem  Gebiete  des  heimischen  Localhahu- 
weaena  unstreitig  erwartet  werdeo  kOnae.  Pür  den  Vwdn  sdbst,  führte  der  Bedncr  aus, 
müsse  es  aber  mr  ganz  besonderen  Befriediguni;  <^^ereic]ie]i.  daß  in  der  BegrUndung  sn 
dem  £^''da<'htpn  Gesetzentwürfe  die  von  dem  \'ereine  sowohl  für  die  Anlage  und  den 
Betrieb  von  Loealbahnen  abgegebenen  (tntacbten  als  anch  iseine  der  Bcgierung  hinsichtlich 
der  Errichtung  von  Eisenbahnreuten-Baukeu  unterbreiteten  Anträge  mehrfach  aU 
werthvoll  und  sutreffend  hervoigehoben  wurden.  Unter laag aabaltandem Bei- 
falle wurde  sodann  beschlossen,  Sr.  Escellenn  dem  Herrn  Handelsminister  für  die  hiedurch 
der  Thätigkeit  des  Vereines  gesellte  Anerkennung  den  ehrfiirchtsvollstett  Dank  abanstattea. 
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iDgenienr  Carl  Biichelen  hielt  sodann  einen  Vortrag  Uber  die  Berechnung 
der  Betriebs -Auslagen,  fler  Tirtnellen  und  tarifariscLen  Längen 
bei  Adhäüiona-Eisenbahnen.  An  zahlreichen  interessanten  Beispielen  fiUirte 
er  Bawcb»  daß  dto  vom  Begiwnnprathe  Professor  Heyne  in  Qm  Mi^estellte 
Formel  ftlr  die  Berechnnnif  der  kflometrisehen  BetiiebMasgaben  bei  HaaptbehneD; 

Jf  K  1043  -f-  0-006  |l  -^-^  X  (worin  «  die  pro  Km.  beförderte  Annkl  Ptasones 

land  Toaneogllter,  «  »  ^i^HiL^LdlAl  die  dmwhichnittUehe&  Stdgimgi«YerbUtnine  der 
Bahn  von  der  Lliige  t  und  der  Summe  der  Steigungen  A,  eowie  der  QefiOle  h'  bedeuten) 

verl.lfsliclier  sei,  als  wenn  flie  Kostsn  diirch  einen  Bctritbscoöfficieuten  oder  durch 
detaiüirte  Ansgabeu-Berecbnungen  ermittelt  werden,  sowie  daß  man  anf  Ornnd  der  mit 
•lieser  Formel  erbaiteoen  Betriebsatuiagen  in  vielen  Fällen  betutbeilen  könne,  ob  eine 
in  der  Baoenlage  ihenerere,  hn  Betriebe  aber  UlIigereBalin  wIrthaehafUiclier  eei,  als  eine 
swar  in  baoUeher  Besielinng  billigere,  dafilr  aber  hiusichtlidl  der  Betriebsfftbrang 
thenerere  wäre.  Hiernnf  baairend  sei  derjenit^en  Linie  der  Vorzug  zu  gebpn,  bei  welcher 
die  Verzinsung  des  Baucapitales  und  die  Betriebsanslatjeu  den  {geringeren  Betrag  ergeben. 
Stlbätverstäudlich  sei  der  Umstand  zu  berttcksichtigen,  daü  mit  dem  Anwachsen  des 
VerkduwB  die  aof  die  Tonnenkitoneter  eatfUIende»  Auslagen  sich  vmnindem.  In  vielen 
Füllen  aber,  wo  man  sich  nur  Aber  den  Verkehrs-  nnd  Betriebe werth  zweier  oder  mehcerer 
is  Betracht  kommoiden  Linien  antenichten  woUe^  «ei  es  empfehlenswerther,  den  Vergleich 

anf  dieTirtnellen  LSngensn  basir^  an  deren  Berechnung  sieh  die  Formel:  Fs  2  |l 

oder  s;  7  4<  100  (A     A*)  bsw.  für  die  virtnelle  LBage  pro  Betriebskilometer  die  Formel : 

»  =  1 -f  4  oder  =  1 -j- ^^^-^^-i-^  vorzüglich  eigne,  die  auch  den  weitereu  großen 

cy  f 

Vorzug  be:sitze,  dali  man  ans  derselben  die  weitere  Formel :  M  =  1042  -f  ()-006  .v.r. 

erbäJt,  d.  h.  eine  Formel,  nach  welcher  die  Betriebsauslageu  aus  den  virtnelleu  Längen 

berechnet  werden  kOnnen.  Bei  großem  Verkehre  x  kOnne  man«  ohne  einen  so  großen 

Febler  zu  machen,  mgen:  „Die  Betriebsanslagen  zweier  Linien  (mit  gleich  großem 

Verkehre  x)  verhalten  mh  annähernd  zu  einander  wie  deren  virtuellen  LSncrpn."  Nur 

die  virtuellen,  nicht  aber  auch  die  tarifarisoheu  Längen  lassen  einen  verläsalicheu  Schlusi« 

auf  den  Verkebra*  nnd  BMariebswerth  iweier  Linien  na.  In  den  Anfingen  des  Eisenbahn« 

Betriebes  hätte  die  Bestimmung  alter  Concessioaeii  und  die  darauf  fbßende  Verordnung, 

wonach  Bahnen  ermächtigt  werden  kßnnen,  fttr  Steiiinn^'fn  mit  und  ftber  15";oo  deren 

1'  -fache  Bptriehsliinjife  der  Bemessung  der  Tarife  zu  Grunde  zu  leiren.  eine  gewisse 

Berechtigung  und  ihr  Untes  gehabt,  beute  aber  nicht  mehr,  und  zwar  um  so  weuiger, 

als  das  angenommene  Käß  für  die  TteiflBnge  < »  1*6  (  ein  gans  wiUkflrlicfaes  sd.  Die 

Wissenschaft  biete  das  Mittel,  die  Tarifläoge  za  berechnen  und  au  untersuchen,  ob  oder 

inwieweit  die  Anrechnuner  ^iner  Tariflän^e  im  Golste  der  Verordnung  flberhanpt  statrhnft 

sei.  Wenn  mit  e  die  pro  Personen-  oder  Tonnenkilometer  erzielte  Einnahme  bezeichnet  wird, 

T>     u       Am                n      1  -            ,    0-006  (1  4-  0-2  n)  oder 
so  erhilt  mansnr  Berechnung  der  Tarifttage  die  Formel:  t »  1  ^ —  ^ 

Ä .  SB  6 

—  »  ,  .  ,.  ans  welcher  zu  errfeheu,  daß  das  Maß  der  Tariflange  von  dein 

Verkehre  und  dem  Kinheitsturile  abhängig  ist,  und  daß,  wenn  auch  bei  einem  an- 
fänglich geringen  Verkehr  die  Berechnung  einer  Tarifiäuge  zulässig  war,  daä  Maß 
derselben  mit  dem  aawadisenden  Verkehre  stets  kleiner  und  achliefilieh  der  Betriebs- 
länge gleich  wird,  ja  sogar  kleiner  wird  als  diese.  Aus  diesem  Grunde  bringen  die 

die  k.  k.  Staatsbahif*-!!  irti  Personenverkehre  nicht  mehr,  im  Gttterverkehre  aber  nur 
ao^ahmsweise  bei  eiuztlueu  wenigen  Strecken  nTariflängen"  in  Anrechnong,  da  bei 


üigiiized  by  Google 


624 


25^/(M  Steigang  und  eiuem  Verkehre  Ton  354.600  Tünnen  bei  einer  Eiunalime  von  0  0225  fl. 
pro  Toonenkilometer  die  TtrilUbige  (  nur  mehr  —  1*06  Kau  üt,  bei  weniger  al»  d5o/go 
Steigung  aber  gleich  der  Betriebslänge  wird.  Der  Vortragende  erachtet  <!ie  e&twiekelteii 
Formeln  für  so  ricbtiü:  «iid  den  Geg-enatand  ftlr  po  wichtig,  daß  er  den  Äutra<j  -.teilte, 
der  Verein  möge  die  geeigneten  Schritte  thun,  damit  diese  Formeln  allgememe  Anwen- 
dung flndm  und  kOnftig  in  der  Statbttk  a  und  «  fflr  Jed«  Bnbnstreeke  aasgewiesen 
werden,  was  fftr  die  Beartheilnng  der  Betriebekoelen  Qbeniis  werthroU  wSre. 


II.  Zur  Förderung  des  Localbahnwesens. 


1.  J)ie  Regieriiugsvorlage  für  das  lu  uo  Locallmhii-Gesetz. 

Am  27.  October  1.  J.  überreichte  Se.  Excellenz  der  Herr  Handels- 
Minister  Graf  W  u  r  m  l>  r  a  n  d  im  Abgeordnetenliause  den  Gesetz- 
Entwurf,  w  0  m  it  1^  e s  t i  ni  m  u  n g e  n  für  die  Anlage  und 
den  Betrieb  vouLocalbahuen  und  Kleiubahueu  ge- 
troffen werde  ii. 

Dieser  Entwurf  stellt  sich  als  eine  Scli<>i)*i!nir  dar,  in  welcher  ein 
freilieitlicher  Zug  der  Forteulwkkluug  des  Bahiiw  esens  untergeordneter 
Bedeutung  mit  der  unverkennbaren  Absicht  voi  heiT^cht,  jene  Hindernisse 
zu  beseitigen,  die  sich  der  den  erhöhten  Aniuid*  runcvn  der  Gegenwart 
entsprechenden  Ausgestaltung  des  gedachten  Eiseuuahüweseus  bisher 
eutgegeuätellten. 

Der  ganze  Aufbau  dieses  Geset/^ntwuifes,  welcher  bestimmt  ist,  au 
Stelle  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1887  zu  treten,  gibt  Zeugnis  von  dein 
Streben,  die  Localbahn-Action  mit  solchen  Garantien  auszugestalten,  daß 
in  Zukunft  das  Ziel  einer  baldigen  intensiven  Vervollkommnung  des 
heimischen  Localbahnwesens  eiTeicht  wei'den  kt)nne.  Der  Begierougs- 
Vorlage  liegt  nicht  nur  eine  durchgreifende  Revision  des  bisherigen  Local- 
bahn-Gesetzes  zugrunde,  sondern  es  finden  in  deraelben  auch  jene  Gesichts- 
punkte Aufnahme,  welche  durch  die  im  Gegenstande  gesammelten  Ei"- 
fkhinuigen,  wie  unter  Bedachtnalime  auf  den  gegenwärtigen  Stand 
der  einschlägigen  Gesetzgebung  im  Auslande  als  nothwendig  hervor- 
gegangen sind. 

In  der  im  Abgeordnetenhause  in  der  Sitzung  vom  9.  März  1893 
;:viassten  Resolntion .  in  welcher  die  Regierung  aufgefordert  wurde: 
1.  eine  reii  lisge.setzliche  Erweiteiung  und  Veiniehrnng  der  Zugeständ- 
nisse und  Krieicliterungen  für  drii  Bau  von  Localbahnen  dem  Parlamente 
vorzulegen ;  2.  behufs  Sicheiülellung  von  LocalbfiluiHii  die  angemessenen 
Ciedite  in  Anspruch  zu  nehmen,  über  andere  ihr  vc»rliegende  ProjecU 
endlich  zu  ciiischeiden,  und  ;5.  die  systen)aü<che  Vervollständigung  des 
Localbahnnetzes  in  Ei  wäguui^  zu  ziehen,  liegt  die  Vorbereitung  des  vor- 
liegenden Gesetz  eutwui'fes. 
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Dem  zweiten  Punkt  der  Besolntion  hat  die  Besriening  durch  die 
mit  der  bereits  in  Ki'aft  getretenen  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  im 

Jalne  1894  sicherzu.stellenden  Localbahnen,  eingeleitete  Äctiaii  einer 
alljährlichen  i^islativen  Sicherst  dl  nng  eines  größeren  Complexes  solcher 
Bahnlinien,  sowie  durch  eine  Reihe  von  Verwaltung9inaft'q|dn|  wie  die 
Errichtung  eines  Localbahiuimtes,  entsprochen.  Ebenso  war  die  Regiening 
bemüht,  dem  dritten  Paukt  der  Resolution  diiirh  Autstellung  allgemeiner 
'irunfKätze  für  das  Zusammenwirken  des  Staates  und  der  Länder  auf 
dem  Gebiete  des  Localbahnweseus  gerecht  zu  werden.  Was  aber  die 
reichsgesetzliche  Regelunir  des  Localbahnweseus  anbelanqrt,  so  ist  dieselbe 
unter  Berilcksichtisrunff  der  von  »Seite  der  Landesansschüshe,  Ver\valtun2:eii 
vuu  liuuiitbaUiieu,  Fuchvereinen  u.  s.  w.  eingehulten  Gutachten  in  dem 
vorliegenden  Gesetzentwurfe  enthalten,  welcher  eine  durchgreitende  Reform 
des  gegenwärtigen  Localbahn- Gesetzes  in  seinen  principielleu  Bestimmungen 
sowohl  als  in  zahlreichen  Details  bedeutet. 

Die  Begiemng  hat,  \\  ie  ja  bekannt,  bei  den  betheiligten  Fachr  und 
Interessentenkreisen  eine  schriftliche  Umfrage  eingeleitet,  um  die  in  Bezug 
auf  das  heimische  Localbahnwesen  gewonnenen  ErMningen  zu  sammeln. 
Mit  großer  Befriedigung  begrüßen  wir  den  im  Mo* 
ti veuberichte  des  Gesetzentwurfes  enthaltenen 
Hinweis  auf  die  von  unserem  Vereine  und  von  dem 
Verbände  der  dster reichischen  Localbahnen  nnter- 
breiteten  Gutachten  und  Vors|Chläge,  die  ihrem 
inneren  Wer the  nach  den  hervorragendsten  Platz 
e  i  n  n  e  h  m  e  n.  ♦)  Der  sohin  auf  Grund  des  Enquete-Ergebnisses  und 
der  einsclUägigen  Berathunjren  der  belheili^ttn  Fachministerien,  an 
welehen  auch  das  Reichs-Kriegsüiinisterium  iheilnahm.  hervnrfregangene. 
von  einem  umfangreichen  Motivenbericht  begleitete  Gesetzentwurf  umfasst 
2-1  Artikel  und  untei-s-cheidet  zwischen  L  o  c  a  1  b  a  h  n  e  n  und  Klein- 
bahnen (Tertiärl»ahnen).  Diueli  diese  Unterscheidung  wird  die  öster- 
reichische Legislative  uni  einen  neuen  'i'yi)us  von  Baliiien  beieiclien. 

Dieser  Eintheiluiig  entsprechend  soll  es  unsere  Aulgabe  sein,  vorerst 
die  Erleichterungen  und  Begünstigungen  für  die  Localbahnen  im 
eigentlichen  Sinne  hervorzuheben. 

Der  Oesetzentwurf  enthält  in  den  Artikeln  I  bis  m  rücksichtli(di 
Vorbereitung,  Anlage,  Ausrüstung  und  Betriebs^ 
f  flhrung  von  Lpcalbahnen,  dann  bei  Leistungen  derselben  iür  die  Post^ 
Verwaltung,  sowie  in  Bezug  auf  das  Tarifwesen  alle  jene  Erleichterungen, 
welche  mit  den  Verkehrs-  und  Sicherheitsrficksichten  und  insbesondere 
mit  den  militärischen  Eifordemissen  im  Einklänge  stehen.  Diese  Artikel 
sind  zwar  mit  den  gleichailigen  Bestimmongen  des  in  Wirksamkeit 
stehenden  Localbabn-Gesetzes  &st  wOrÜich  gleichlautend,  doch  wurde  zur 

•)  siehe  nnaece  ,mttbeUiuigeii*'«  4.  Heft  ex  1883,  s.  IS»  mtd  5.  Heft  ex  180S,  8. 187. 
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schärferen  Keiinzeichimng  der  Intention  des  Gesetzes  die  imperative 
Form  gewählt.  Artikel  IV^,  betretfend  Stempel-  und  G  e  b  ü  Ii  r  e  n- 
Befreiungen  t  n  r  v  o  i-  b  r  r  e  i  t  e  n  d  e  Maßnahmen  zum 
Zwecke  d  e  r  S  i  (*  h  e  r  s  t  1 1  u  11  n  e  u  e  r  L  o  c  a  1  b  a  h  n  e  n  liatte 
f^ine  beträclitliphe  Ei  weiteriins:  dahin  erfahren,  daß  die«e  Befreiungen  ;'nf 
alle  außtT.strittigen  Amtshandlungen,  Beurkuuduiigeii  und  Eingaben  aus- 
gödelmt  werden.  Fine  weitere  Ergänzung  findet  sich  in  diesem  Artikel 
noch  durch  die  zugestamleue  Stempel-  und  Gebührenfreiheit  für  die  der 
Regitüuug  üben*eichten  Localbahn-Piojecte  und  deren  Beilagen. 

Der  die  S  t  e  m  p  e  1  ir  e  !i  ü  Ii  r  e  n  und  S  t  e  u  e  r  b  f  r  e  i  u  n  g  e  u 
i  m  Falle  der  C  o  n  c  e  s  s  i  o  ii  s  -  E  r  t  h  e  i  1  u  n  g  regelnde  Artikel  V 
weist  {gleichfalls  weitergehende  Abändemngen  und  Ergänzuiiireu  zunächst 
in  fh  r  Iiichtung  auf,  daß  an  Stelle  der  facultativen  die  iiii[>ei;itive  Form 
gewählt  wurde,  dann  auch  dahin,  daß  die  in  Rede  stehenden  Begimsti- 
gungen  bis  znm  Schlüsse  des  ersten  lietriebsjahres  (statt,  wie  bisher,  bis 
zum  Zeitpuiikie  der  Betriebsei  üünung),  und  soweit  es  sich  um  mit  der 
Grundeinlösung  zusammenhängende  Kechtsacte  handelt,  bis  zum  Schlüsse 
des  dritten  (statt*  wie  bisher,  des  e  r  s  t  e  n)  Betriebsjahres  Anwendung 
finden  sollen.  Die  Befreiungen  und  Begünstigungen  ffir  die  Ausgabe  von 
Localbahn*Titres  wurden  weltei'  auf  die  Eostenbedeckung  ittr  nach- 
träglich notbwendig  werdende  Erweiterungsbauten  und 
Nachschaf fnngen  ausgedehnt 

Die  im  gegenwäi  tigen  Localbabn-Gesetze  mit  hdchstens  30  Jalnen 
normirte  Daner  der  Stener-  und  Conponstenpel-Befreiung 
wurde  auf  diese  Dauer  festgesetzt,  jedoch  mit  der  EinschrSnkung,  daß 
diese  Beganstigungen  insofern  und  insoweit  außer  Kraft  zu  treten  haben, 
als  die  Erträgnisse  nach  Bestreitung  der  öffentlichen  Abgaben  zur  Ver- 
zinsung und  planmäßigen  Tilgung  des  geneliroigten  Gtesammtcapitals  und 
zwar  die  Anlehen  mit  höchstens  4%,  das  Actiencapital  mit  höchstens 
5%  ausreichen.  An  diese  Begänstignngen  schließen  sich  nach  Artikel  VI 
mehrfache  neue  Befreiungen  an,  welche  die  leichtere  u  n  d  b  i  1 1  i  g  e  r  e 
0  e  1  d  b  e  s  c  h  a  f  f  u  n  g  tiir  Localbahnen  und  die  thuniichste  Förderung 
der  Ijandes-Localbahn-Actionen  bezwecken.  So  W'ird  ins- 
besondere für  die  Ausgabe  und  bücherlii'lie  Sicherfstellun;!- vonLandrs-Eisen- 
bahn-Anlehen,  unbeschadet  der  übri<reii  ihnen  zustehenden  Berrünstiguugen 
der  Sreiupel-  und  Gebnhrenfreiheit,  sowie  den  Zinsen  sol  cher  Aulelieu  bis  rw 
der  innerhalb  75  Jahren  durchznfiilirenden  Tilgung  der  letzteren  die  Be- 
freiung von  jeder  Steuer  und  den  ( 'oupoustempel-Gebühren  zugesprochen. 
Diese  Bestimranno;  eiitsprino:!  dem  I^estrebeu  der  Re^erung,  künftighin  bei 
Fürdei  ung  des  Lücalbaliuweseus  das  Siihwergewidit  der  Lucalbahn-Actidii 
iu  die  finanzielle  Mitwirkung  der  Länder  zu  verlegen.  Diese  Befreiungen 
gelten  nicht  imi  liir  den  V-aW,  wenn  das  Land  als  Concessionswei'ber  aultritt, 
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flondem  anck,  weun  die  Länder  in  anderer  Weise  sich  au  der  Finau- 
zimng  von  Localbahnen  betheil ij^en. 

Artikel  VII  behandelt  als  eine  weitere,  im  Interesse  der  Siclier- 
stellung  von  Localbahnen  wichti^-e  (-irujjpe  von  finanziellen  Tiaiisartionen 
<lie  von  den  L  a  n  d  e  s  b  a  n  k  e  n  und  anderen  b  i  e  z  n  h  e  i  u  t  e  n 
(' r  (1  i  t  - 1  n  8  t  i  t  u  t  e  n  mit  staatlicher  Genelmii^miLT  und  unter  .staat- 
licher Aulsicht  zum  Zwecke  iler  Gehlbeschati'unir  lür  neue  Localbahnen, 
dann  für  Investitionen  auf  Local-  und  Staatsbahneu  auszugebenden 
Schuldverschreibungen. 

Die  unverkennbare  Bedeutung  der  E  i  s  e  u  b  u  h  n  - 11  e  u  t  e  n- 
b  a  u  k  e  n  für  die  ki'äftige  Entwicklung  und  Lebensfähigkeit  des  Local- 
iiahnwe^eus  findet  in  diesem  Artikel  ihren  prägnantesten  Ansdnick.  Aach 
hier  beraft  sich  der  Motivenbericht  auf  das  von  unserem  Vereine 
hinsichtlich  der  Nothwendigkeit  der  Errichtung  von 
Eisenbahn-Bentenbanken  erstattete  Gutachten  und 
wird  der  Hangel  an  solchen  Credit-Institnten  als  fühlbare  Lücke 
anf  dem  Gebiete  der  Finanzirnng  Ton  Localbahnen 
bezeichnet.*)  Dieser  Frage  widmet  der  Uotivenbericht  einen  sehr  aus- 
filhrlicben  Abschnitt.  In  demselben  wird  angeführt,  dafl  erfahrungsgemäß 
kleinere  EmissioDen  von  Local balm-Titres  sell)st  bei  ausgesprochener 
Rentabilität  gar  nicht  oder  doch  nur  mit  grojüen  Schwierigkeiten  begeben 
werden  können.  T)er  (trund  hiefür  liegt  darin,  daß,  abgesehen  von  den 
hohen  Emissionskosten,  die  näheren  Interessenten  in  den  meisten  Fällen 
gar  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Obligationen  selbst  zu  übernehmen,  die 
weitpren  Kreise  des  anlajresuclipndpn  Pnblicnms  aber  in  der  Recrel  wenig 
in  Betiaciit  kommen.  Eine  wirksame  Aldiilt'e  kann  nur  darin  gefunden 
werden,  daß  leistungsfähige  und  vertrau<Mi>wiirili<re  Finanz-Institute  in 
die  Lae"H  versetzt  werden,  solche  Lucalbahn-'J'itres  sellist  zu  erwerben, 
aber  nichr  auf  den  Maikt  /u  bringen,  sondern  im  Pnrteit'uille  zu  behalten 
uud  auf  Gruml  dic.ve.s  an  und  für  sich  sicheren  Eliectenbesitzes  andere, 
den  \\  üns(  hen  und  Bedürfnissen  des  großen  Publicunis  entsprechende, 
ansreicheud  sichergestellte  und  daher  auch  niaiktgängige  Obligationen 
größerer  einheitlicher  Anlehen  in  Vei'kehr  zu  setzen.  Die  hervorragende 
-Wichtigkeit  dieser  Finanztmngs-Sfodalität  hat  die  Regierung  bestimmt, 
die  Ausgabe  solcher  Schuldverschreibungen  an  die  weitestgehenden  Cautelen 
inbezug  auf  Sicherheit  und  Hintanhaltnng  unberechtigter  Speculations- 
-Bestrebungen  zu  knüpfen.  Es  wurde  daher  die  ausreichende  Fundiiiing 
dieser  Schnldtitel  genau  specificirt  und  es  soll  auch  durch  weitere  Vor- 
behalte dar  staatlichen  Genehmigung  und  besonderen  An&icht  bezüglich 
-der  Ausgabe  und  Festsetzung  dr-r  Fundirongs-Modalitäten  dui'ch  die 
Staatsverwaltung  die  vollste  materielle  Sicherheit  dieser  Schuld  verschrei« 
'bungen  angestrebt  werden.  Für  letztere  kann  dagegen  von  der  Kegiemng 

*>  Siehe  2.  Hflft  es  1883  uinerer  »lDtt]MaMllg«ft^  S.  Ü7,  «ad  5.  Helt  ex  ItWI,  B,  234. 
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in  sinngemäßer  Anwendung  des  Gesetzes  Tom  10.  Juli  1865  die  Ge- 
bühren-Befreiung zngestauden  werden. 

Nach  Artikel  VIII  kann  die  Fundininia:  flieser  Sclnildtiti'es  durch 
Fordernng-en  au  den  Staat,  ein  Kronland  oder  eine  autonome  Körper?icliaft 
oder  bei  entsprechende!-  Sicherheit  von  Privat-Tntprpssenten  dnrcli  Dar- 
lehen, welche  im  Eisenbalinbuch  oder  auf  andeie  Weise  sicliei"p:e.stellt 
sind,  z.  B.  Obligationen  von  Laudes-Eisenbahn-Anlehen.  Titres  j^arantirter 
Bahnen  oder  anderer  g^arantirt^r  Unternelnnungen  etc.  ertolgen.  Den 
erwähnten  Anstalten  (Ivaadesbanken  oder  anderen  Credit-lnstituten)  steht, 
insofern  sie  der  Erwerbsteuer  unterliegen,  auch  hinsichtlich  der  Zinsen 
dieser  Schuldversehreibitiigen  das  dem  Schaldner  im  Emkommensteuer- 
Patente  eingeränmte  Abzugsrecbt  zu.  Die  erwKhnten  Schiild- 
verschreibnngeii  werden  unter  gewissen  Voraussetznngen  als  papillär» 
sicher  erklärt,  wenn  nändicb  die  zur  Verzinsung  nnd  Tilgung  erfordere 
lieben  Betrage  durcii  Forderongen  des  Emissions-Ihstituts  in  gleicher 
Höbe  gedeckt  sind  oder  eine  Zahlnngs-  oder  BürgscbaftsTerpflichtung  des 
Staates  oder  ein  FAuidrecbt  besteht 

Den  Bestimmungen  der  hier  dtirten  Artikel  VI,  VII  nnd  Vm 
müsste  unstreitig  die  ^ßßte  Bedeutung  für  eine  rasche  nnd  krSftige 
Entwicklung  unseres  Localbahnwesens  beigelegt  werden. 

Der  Entwurf  enthält .  in  den  Artikeln  IX,  X  und  XI  weitgehende 
Erleichterungen  und  Begünstigungen,  wie  auch  jene  indirecten  und  directen 
finanziellen  Beitranrsleistnng-en  für  künftig  zu  errichtende  oder  schon  be- 
stehende Localbahnen,  welche  von  der  Regierung  im  administrativen  Wege 
gewährt  werden  sollen.  Diese  betrefV»^'!)  insbesondere:  1.  die  Pauscha- 
1  i  r  n  n  g  der  B  e  t  r  i  e  b  s  k  o  s  i  e  u  mit  einem  Procentsatz  der  Bnitto- 
Einnahraen,  deumach  ohne  Festsetzung:  eines  Betriebskosten-Mininnnus 
im  Falle  der  staatlichen  Betriebsführung  für  Rechnung  des 
Concessionärs  oder  der  Localbahn  -  Unternehmung,  wobei  speciell  von 
einer  Anrechnung  der  Kosten  der  Centnilverwallung  odei  einer  Ver- 
gütung für  die  Mitbenützung  bestehender  Anlagen  (Bahnhöfe  u.  s.  w.), 
oder  die  Besorgung  des  Stations-Dienstes  insolange  Umgang  genommen 
werden  kann,  als  das  Erträgnis  der  Localbahn  die  Verzinsung  nnd 
Tilgung  des  Anlagekapitales  nicht  deckt,  femer  die  Stundung  der  Be- 
triebskosten-VergQtnng  zum  Zwecke  der  Bedeckung  der  Zinsen-  und 
Tilgungsquote  fSr  die  Piioritäten  und  Prioritätsactien;  2.  die  staat- 
liche Betriebsfflhruttg  schon  bestehender  oder  neuer  Local- 
bahnen mir  Rechnung  des  Staates  gegen  eine  fixe  Pacht- 
rente, insofeme  durch  Frachten-Garantien  oder  Interessentenbeiträge 
ein  gewisses  Erträgnis  gesichert  erscheint;  3.  die  ans  Anlaß  der  Ein- 
mündunt^  Mm  Localbahnen  in  Staatsbahnen  erforderlichen  Anlagen  in 
den  Anschlussstationen,  sowie  die  Beistellnng  von  Bau-  und  Betriebs- 
Materialien,  Inventargegenständen,  Fahrbetiiebsmittelu  u*  s.  w.  sollen  in 
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d«r  Regel  durch  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  gegen  Vei-gütnng  der 
Selbstkosten,  in  gewissen  Ansnabmeffillen  auch  nnentgeltfieh  oder  gegen 
Befimdirnng  in  Titres  der  Localbahn-Untemehmimgen  eifolgen;  4.  Be. 
fdrdenmg  Ton  Bau-  nnd  Betiiebsmaterialien,  sowie  Fahrbetriebsmitteln  zn 
den  ermäßigten  Regie-Fraditsatzen  der  Staatsbabnen;  5.  endlich  GewSh- 
nmK  directer  Be itragsleistnngen  des  Staates  Afonds 
perdns  oder  gegen  Refundinin^. 

Außerdem  ist  als  allgemeine  Nom  die  bisher  fallweise  zugestandene 
Enthebunj?  der  Localbahn-Untemehmnng  von  einzelnen  Vergütungen  nnd 
Bcitragsleistun^en  aiif<>:pstellt.  Den  einschränkenden  Vorbehalten  nnd 
Bediiiß:ungen  des  ( t es etz Entwurfes  für  die  in  demselben  vorgesehene  theil- 
weise  S  n  d  n  ti  d  e  r  B  e  t  r  i  e  b  s  k  o  s  t  e  n  -  V  e  r  g  Ii  t  n  n  g,  für  die 
Uebernahme  einer  Localbahn  in  den  Pachtbetrieb  tles  Staates,  dann  die 
andern  Leistun2;en  der  Staatshahn-Verwaltnng,  bezw.  des  Staates,  liegt 
die  Tntention  ziigiiinde,  dem  administrativeu  Wirkuncrskreise  der  Kegie- 
i*ung  mit  solche  Zugeständnisse  für  Localbahnen  anheimznjjeben,  welche 
wegen  ilaer  hei-vorragenden  Wichtigkeit  für  die  Entwicklung  des  Local- 
bahnwesens  voraussichtlich  eine  wirkliche  finanzielle  Belastung  des  Staats- 
schatzes mindestens  fDr  die  Dauer  nicht  zur  Folge  haben  dfirften. 

Für  jene  weitergehenden  finanziellen  Begünstigungen,  welche  nicht 
dem  administrativen  Wirkungskreise  der  Regierung  Uberwiesen  sind,  wird 
die  legislative  Genehmigong  von  Fall  zn  Fall  vorbehalten.  Solche  Be* 
gOnstigougen  werden  anch  in  Znknnft  nicht  zn  vermeiden  sein,  während 
die  Mehrzahl  der  Localbahn-Projeete  schon  anf  Grund  der  im  administra- 
tiven Wirknngskreise  znlfissigen  Begflnstignngen  znr  AnsfUhrnng  gelangen 
k&nnen. 

Inbezug  auf  das  staatliche  Einl&snngs-  nndPeage- 
recht  (Art.  XII),  sowie  die  Ausgabe  von  P  r  i  o  r  i  t  ä  t  s  -  0  b  1  i- 
gationen  (Art.  XlJl)  enthält  der  Entwurf  keine  besonderen  Aende- 
rungen.  Nur  bezüglich  des  letzteren  Artikels  ist  der  Zusatz  aufgenommen, 
daß  eine  Prioritäten  Refrebung  anrh  dann  möglich  ist,  wenn  ein  liin- 
reieliendes  Erträo;nis  anderweitiir,  z.  B.  durch  Garantie  der  Länder, 
autonomer  Oorporationen,  InteressPTiten-Beiträge,  ansreiehend  sresichert  ist. 

Hinsichtlich  der  Benützung  von  R  e  i  c  h  s  s  t  r  a  I!  e  n  zur 
A  n  1  a  2:  e  von  L  o  c  a  1  b  a  h  n  e  n  CArt.  XIV)  sind  in  dem  vorliegenden 
Gesetze  Erleichterungen  formeller  und  nieritorischer  Natnr  niedergelegt. 

Der  letzte  Artikel  XV  des  Abschnittes  Localbalinen  handelt  von 
der  allgemein  a  u  s  n  a  Ii  ut  s  1  0  s  e  n  V  e  r  p  f  1  i  c  h  t  u  n  g  der  Localbahnen 
zur  ßetriebseinstellung  im  Mobilisirungs-  und  Kriegs- 
falle. 

Der  die  Kleinbahnen  behandelnde  Abschnitt  nmfasst  die  Ar- 
tikel XVI'-XXL  Im  Eingange  dieses  Abschnittes  wird  der  Begriff 
der  Kleinbahnen  in  nachstehender  Fassung  prteisirt:  Kleinbahnen  sind 
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jene  Localbahnea  von  ganz  antergeordneter  Bedeutung  (Zweig-,  Straßen» 
bahnen,  Seilbahnen  n.  s*  w.)>  welche  ohne  Verbindung  mit  einer  Eisen- 
bahn höherer  Ordnung  oder  lediglich  mit  einseitigem  Anschlüsse  an  eine 
solche  ausschließlich  den  ürtlifben  Verkehr  in  einer  Gemeinde  oder  zwischen 
•bcnachbaiten  Gemeinden  vermitteln. 

Die  liiemit  versuchte  gesetzliche  Dettnition  des  B(^riffes  „KJein- 
balmen"  unterscheidet  sich,  wie  auch  der  Motivenbericht  hervorhebt, 
wesentlich  srn\ohI  von  der  von  dem  V  c  r  b  a  n  d  f  de  r  Ö  s  t  e  r  r  e  i- 
c  h  i  s  eil  p  n  L  (1  c  a  Ib  a  h  n  t' u  aulge>tellte]i  Dctinitioii.  wie  auch  von 
dfm  '^eitpiis  u  11  s  r  e  s  \'<'n'ines  n:Pjrelieiit'n  Ht^^^i  itfc  der  Baliuen  unterster 
Oi  diiiuig.  Eutspri^cheiid  tlert'harakterisirung  der  Kleinbahnen  als  einer  l  'ut  ei  - 
urt  der  I.ocall'aluien  sollen  auf  die^elbeu  im  Allgemeinen  die  lür  Local- 
bahaeii  uiaLS^relH mleii  Bestimmungen,  jedoch  mit  den  durch  die  Natm*  der 
Kleinbahnen  als  vi^rwierrend  in  ivater  Transport-Untemehmungeu  bedingten 
Abänderungen  und  Ergänzungen  Anwendung  finden. 

Doch  ist  dieKinflnsBuahme  des  Staates  auf  den  Bau 
and  Betrieb  von  Kleinbahnen  wesentlich  beschr&nkt  und  bezieht  sich  nur 
auf  die  allgemeine  Genehmigung  der  Trace  und  der  Anlage,  anf  die 
Wahrung  sicherlieitspolizeilicher  Rücksichten,  auf  den  Schutz  der  Bahn- 
anrainer  und  die  Sicherung  der  Hecht«  drittel*  Personen.  Die  Kleinbahn 
kann  zn  I^eistungen  an  dasMilit&r-Aerar  nur  dann  verpflichtet 
werden,  wenn  dies  nach  der  Anlage  und  Einrichtung  der  Bahn  ohne 
Vomalime  von  Reconstructionen  m&glicfa  ist.  Die  Feststellung  der  Tarife 
und  Nebengebfihren  bleibt  der  llnternehmung  überlassen,  unter  der  Voraus- 
setzung, daU  voUkommene  Parität  bezüglich  aller  die  Bahn  benützenden 
Factoren  eingehalten  wird.  Die  Staatsverwaltung  hat  aber  das  Hecht, 
T  a  r  i  f  -  E  r  m  ä  U  i  g  n  n  g  e  n  zu  fordern,  sobald  die  Bahn  in  zwei  aof- 
einander  folgenden  Jahren  ihr  Anlage-Capital  mit  mindestens  5"/„  ver- 
zinst. Die  Steuerfreiheit  wird  auf  15  Jahre,  die  C  o  n  c  e  s  s  i  o  n  s- 
daucr  auf  liöclistt'jis  no  Jahre  begrenzt,  die  Gebühr  für  den  Personen- 
Fabrkai  teii-iempel  kitiin  auf  P'/o  des  Fahrpreises  ermäßigt  werden.  Inso- 
feriie  niciii  überhaniit  ein»- Siempelbefreiung  besteht.  Die  ReLnerung  wird 
ennäehtijrt.  bei  Kleinbahnen  auf  das  E  i  ii  1  s  u  u  g  a-  uud 
H  e  i  ni  t  a  1 1  s  r  e  c  h  t  zu  v  e  r  /.  i  c  h  t  e  n. 

Die  Sehl  u  s  s  b  e  s  t  i  iii  ui  u  u  -  e  ii.  Artikel  XXU—XXIV,  enthalten 
die  der  Regierung  zu  ertheilende  Kriiiäehliguiig,  die  Vonsclirillen  tiii  die 
Vorbereitung  der  Anlage  und  den  Betrieb  von  Local-  und  Kleinbahnen 
im  Vewrdnungswege  zn  erlassen.  Feiner  wird  ausgesprochen,  dali  die 
Bestimmungen  des  neuen  Gesetzes,  mit  Ausnahme  der  fttr  die  Ooncessio- 
nii'ung  neuer  Localbahnen  vorgesehenen  neuen  finanziellen  Begilnstigungeo 
auch  anf  bereits  bestehende  Local-  und  Kleinbahnen  angewendet  werden 
künneu.  Diese  Anordnung  stellt  sich  lediglich  als  eine  Uebergangs-Bestun- 
mung  dar,  welche  darauf  abzielt,  eine  Ausdehnung  dieser  Begflnstigungen 
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unter  besonders  berücksichtigangswertheiiy  von  Fall  zu  Fall  zn  prüfenden 
Umständen  zn  ermöglichen. 

Das  nene  Localbahn-(iesetz  n^ilt  lUr  u  n  b  e  s  f  Ii  r  ä  n  k  t  e  Dauer, 
da  von  einer  Festsetzung  des  Endterminos  mit  liücksiclit  auf  die  geplante 
daiipindp  TN'üelung  der  in  demselben  behandelten  Fragen  Umgang  ge- 
nommen wurde. 

Na<"listehpnd  roproduciren  wir  don  vollen  Wortlaut  des  liier  vor- 
stcliMiid  >kizzirten  Ge.setzentwuii'  s  und  scintM-  R^'srründung.  Wir  werden 
uidii  verit-lilen,  auf  das  neue  Locaibalin-GeseLz  zu  dessen  Referenitu  der 
Eisenbahn- Aussdius.s  Herrn  Abg.  Dr.  Victor  Russ  gewählt  hatte,  noch 
besonder.?  zurückzukommen,  und  wird  auch  die  demnächst  .stattfindende 
parlamentari.sche  Ikhandlung  des.selben,  Gegenstand  fortgesetzter  Betrach- 
tongen  in  nnseren  nMittbeilungcn**  bilden. 

* 

RegiemofiTorlftgei, 

Oef«tz  vom  womit  Beatlmmting^eii  fOr  die  Anlage«  and  d«n 

Betrieb  von  Iiooalbahneii  und  Klelii1i«lm«n  getroflim  werden. 

Kit  Zastinmnuig  beider  Häuser  des  Be -it-rnthos  finde  leh  anxaerdnen«  wie  folgt: 

A.  LocalUaimen. 
Artikel  I. 

Bei  Concesäioniraug  ueuer,  uurmal-  oder  fichmalspariger  Localbahnen  (SecnndSr' 
balmeD,  VidnaUmbnen  v.  dg].)  sind  imbesebadet  der  dem  RdebB-Eriegniiiiiktniiiiii  ge> 

ietzlicb  zastehenden  Eiiiflnssnahme  uicbt  unr  in  Bang  anf  die  Tonurbeiten,  den  Ben 

nnd  ilie  Ansriistnn::  alle  tlitiTilirlien  ErlHcliterungen  T,n  <jewähr<»n.  aondpni  fst  anch 
in  Bezog  ant  den  Ketrieb  von  den  in  der  Kiffenbahn-Betriebsordunug  v  jin  1«.  Nov.  1851, 
B.  O.  El.  Kr.  1  ex  1852,  und  den  eiu»chliigigen  NacbtragBbeatimmuugeu  angeordneten 
Sieberheitsrerkdiraogen  nnd  YerkehnvorMbriftoi  inaovat  ümgang  an  nehmen,  als  dies 
mit  Kttcksicht  anf  die  besonderen  Verkehrs-  nnd  Betriebsfiriiältniase,  insbesondere  die 
festgeseUtte  errnaCij^'te  Fnlircfefchwindigkeit  iiacli  dem  Ermessen  des  Handelsministerinma 
sulässig  erseheint  und  als  biedurch  das  den  autonomen  Körperschaften  nach  den  be« 
itdienden  Oesetien  lostebcnde  Reebt,  im  eigenen  Wirkungskreise  ana  Siebevbeite* 
rtteksichten  Terscbriften  sn  eriasaen,  niebt  beetatricbtlgt  wird. 

Gleichartige  Erieichtemngeo  können  nach  dem  Ermessen  des  Handelsministeriums 
auch  filr  jene  tchnn  bestehenden  Ei3etibahn«trf»ckf>n  zugestanden  werden,  anf  Mrelchen 
der  Secundärbetrieb  mit  ermäßigter  Fahrgesebwiudigkeit  eingeführt  wird. 

Artikel  II. 

Desgleidten  wird  die  Regiernng  etinitebtigl-,  die  Unteniehmmtgen  von  Local- 
bahnen von  den  im  g  6B  der  Eisenbabn  Betriebsordnung  nnd  im  §  10,  )it  f)  des 

Eiscnltiibn-roiirp  =i  ni'ifresctzp^  vom  14.  SeptPmhfr  18r>4,  R.  G.  Bl.  Nr.  238,  ansge- 
«proclieiif  n  Vpriiliichtungen  in  Hetreiy  (1er  Befördening  der  Post,  so^vie  von  den  znfolgo 
des  §  69  der  Etsenbahu-Betriebsordniing  begründeten  Yerbindlidikeiten  in  Bexng  auf 
den  Ennts  des  ans  der  poliseilieben  und  gefUlsKmtlieben  Ueberwicbnng  erwncbsendea 
Mehranfwandes  nod  in  Bezug  anf  die  nnentgeltticbe  HttSteUnng  nnd  Brhaltnng  von 
Amtsloealitäten  sn  entheben. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  bei  Festsetzung  der  Tarife  fUr  Localbahnen 
Ansnahmen  von  den  Bestlmmongoi  des  Gesetzes  vom  15.  Jnli  1877,  B.  0.  Bl,  Nr.  64, 
belreffond  die  Uasdnialtarife  für  die  PersenenbefOrdernng  auf  den  Etsenbabnen,  sowie 
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von  (i*  n  HQustigeu  gefietslieben  Vonchrifien  ttber  das  Tarif-  und  TrMMportweseu  su 

gewäiireu. 

Artikel  IV. 

Terträge,  bücherliche  Eintragangen,  Eingaben  und  Ronstig»  üiltimdea,  doreli 

welolie  znm  Zwecke  der  Sicberstellnng  des  Banpa  einer  Localbalm  zn  fiunsten  derselben 
die  Aljtretuu;^'  vou  Gruud  and  Bodeu.  die  Einräuninri«;  dii)Kli*'lier  Eechte,  die  Beistellung 
Tou  Bau-  uder  Beiriebsiaaterialjeu,  die  LeUtong  vuu  Barzahlungen  mit  oder  ohne 
Vebanahme  Ton  Aetfea  oder  aonstige,  wi«  immer  geartete  Beitngdeialaiicai  sage* 
gesichert,  die  Bedingungen  fflr  die  BenlltEimg  öffentlicher  Straflen  fealigestellt  oder 
Garant ieverpflichtnngen  fibemommen,  r,äf-r  endlich  Vereinbarongen  zum  Zwecke  der 
Capitaisbescbafi'ung.  des  Baues  oder  de^i  Betriebes  der  Localbabn  getroffen  werd'ni,  :niT 
Anaachluss  der  im  gerichtlichtiu  Verlahren  in  Streitüacheu  stattüudeuden  Veriiaadiuugeu, 
goueften  die  Gelilliinm-  and  StempelfMheit. 

Dieselbe  BegQnstignng  genießen  die  von  Colkoeationswerbem  nach  erhaltener  Be. 
vilüf'iTif;  zur  Vornahme  technischer  V^orarLeiien  zu  überreichenden  Ein;,'abeu,  Pläne 
nud  äouetigeu  Schriftstücke,  durch  welche  die  AuafUhnisg  einer  Localbahn  in  technischer 
oder  fiaaasieller  Beziehung  vorbereitet  wird. 

Artikel  V. 

im  i'aile  der  Concessionsertheilung  tar  Localbahnen  sind  seitens  der  Eegieruog 
dU  nachstelModea  Begtbutigungeu  zu  gewUma: 

«)  die  Bcfrdang  Ton  den  StempeUi  und  GeUUtt«i  für  alle  von  der  Loealbahn-Unter* 

nehmnng  nbrnKchließendeu  Verträge,  zn  überreichenden  Eingaben,  von  derselben  zu 
errichtenden  Urkunden,  forncr  für  alle  im  (iruudc  dieser  Verträf,'c  und  Urkunden  zn 
bewirkenden  bücherlichen  hiutragungeu,  endlich  für  sonstige  Amtshandlungen  und 

amiliehe  Aasfertigang  anm  Zwecke  der  Capitalabeadiaffang,  der  8idi«Btelliuig  der 
Capitalflverzinsnng  nnd  des  Betrld»e«,  aewie  aom  Zwecke  des  Baues  and  der  la« 

8tniirmi5  der  Bahn  bis  zum  Schlosse  des  ersten  Betriebsjahres,  daaa  Sam  Zveeke 
der  Grundeiulösüug  bie»  zum  Sclilusse  des  dritten  Hetriebsjahres. 

Die  voraugeftUu-te  Befreiun^^  tiudet  ferner  Anwendung  auf  die  Empfangs* 
beititigangen  der  Banaoternehmer  and  Lieferanten,  aoilmi  de  deh  besMiea  aaf 
Zahlungen  ftlr  die  Ausführung  der  vorbezeichneten  Anlagen. 

Diese  Begünstigungen  haben  auf  die  im  gerichtlichen  ?erfahiea  ^ia  Streitsachea 
atattfiadendeu  Verhandlungen  keine  Auwendung; 
h)  die  Befrnvng  von  den  Stempeln  and  Gebühren  für  die  Ausgabe  von  Actieu  und 
Prioritita- Obligationen  mit  Eiaechlnee  der  Interinunehdne  sam  Zweeke  der 
Capitalsbeschaffung,  sowohl  für  die  erste  Anlage  und  concessionsmäßige  Ana- 
lilstnng  der  eoncessionirten  Localbahn  als  auch  filr  späterhin  von  der  ReLrierung 
als  erforderlich  erkannte  Erweiterungsbauten  und  Nachschafiungen,  ferner  die  Be« 
Iniaag  vea  Stempda  nad  OebOhren  für  die  Elaveddbn&g  des  PHuidceditw  anf  die 
aar  SidienteUang  der  Friuriats-Obligationen  aad  der  aonti  etwa  an  den  in  diesem 
Absätze  bezeichneten  Zwecken  aufgenommeneu  Anlehen  bestimmten  cisenbahnbücher- 
lichen  Einheiten  oder  auf  andere  inibewegliche  Güter,  sowie  vou  der  bei  der  (irnnd- 
eiuläsuug  nach  Schluas  des  dritten  Betriebsjahres  (liL  a),  auflaufenden  Uebertraguugs* 
gebühr,  mit  Anaaahme  der  aaeh  den  beetdiendea  Gesetaen  den  Gemeinden  oder  aadetes 
aatoaomea  Körperediaften  aakommeadea,  ans  dieMm  Antaaae  an  entriehteadea 
Gebühren : 

c)  die  Befreiung  vun  den  für  die  Krtbeilnng^  der  Concession  und  für  die  Ausfertigung 
der  Concessiousurkunde  zu  eutrichteudeu  Gebühreu  und  Taxen : 

cQ  die  Befreiung  von  dw  Erwerb-  and  Einkommeaateaer,  von  der  Sntrichtaag  der 
Couponstempelgebflhrent  aowie  von  jeder  neuen  Staatssteuer,  weldie  etwa  durch 
kttnitige  Geaetae  aa  deren  Steile  eingeftkhrt  werden  sollte«  anf  die  Dauer  von  dceilUg 
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Jahren,  vom  Tage  der  ConcessionsertheiluDg  an  gerechnK.  jedoch  mit  der  Einschränknug. 
daß  diese  Be£reia&gen  iufloferne  and  iiuoweit  außer  Kraft  zu  treten  haben,  ais 
die  dgttiai  SrcrlgnlMa  <l«r  Loodbalm  tavA  Abreehtnng  der  gasettlidi  sn  ent- 
liehte&dMi  Stenern  suDmtZiuchUlgeii  aoireichend  sind,  um  das  gesammte  genehmigte 
Änlagecapital,  nuA  zwar  die  Anlehen  mit  huchgten-:  4,  das  Aette&eftpital  mife 
höchstens         zu   verziuaeu  und  planmäßig  zurilckznz-ihlpu. 

Diese  Begilui^tiguugeD  lit.  a)  bi:»  dj  fiadea  aucli  Aaweaduug  auf  die  von  dem 
OomeeMioiMr  benutelleiideD  Solilt^plmlumi,  Ladegeleise  und  toaetigwiNebfloeiilageiit 
welclie  iiuegrireude  Bestandtbeite  de«  LoealbahnanteraehHieiu  bfldcn  und  «Ii  toleke 
Ton  der  Regiemng  anerkannt  werden. 
«)  über  Ansuchen  der  Localbahn-Unternebmung  die  Umwandlang  der  tu  T.  P.  47  e)  des 
Gesetzes  vom  13.  December  1862,  Nr.  89,  festgesetzten  Stempelgebülir  von  den 
Pmonenfabrinutai  in  eine  FroeentnnlgeUlbr,  weldie  nut  dni  Proeent  dea  Fahr« 
preise«  zu  bemessen,  dnrch  die  Babnunteniebniiaig  TOn  den  Beiienden  eiunbeben 
nnd  monatlich  nachhinein  an  dip  Qefällscassen  abzaffihren  i'-t 

Die  sab  e)  angetttbrte  Begünstigong  kann  aacb  schon  be^teheudcu  Localbabneu  und 
im  Falle  der  Betrieb  nicht  von  der  Localbahn-Unternehmuug  selbst  besorgt  wird,  auch 
der  betiiebfllbreiiden  Vermltnng  eingeHUiml  werdm. 

Artikel  VI. 

Die  Befreinng  veo  den  Stempdn  nnd  Oebnhren  wird  «neh  ngestanden  flir  die 

Anagtbe  nnd  die  eventuelle  bü<  herliche  Sidierntellung  von  Obligationen  solcher  Ao- 
lehen, welche  von  einzelnen  Königreichen  Dder  Ländern  znni  Zwecke  der  Capitals- 
beschaftuuc:  oder  der  Beitragsleistnns?  fUr  neue  Localbahuen  mit  (ienebmiguiii,'  der 
Staatsverwaltung  auTgeuommeu  werden,  auch  wenn  ihnen  nicht  bereit«  uack  Artikel  IV 
wd  y  die  Stempel*  nnd  Oebfihrenbelninng  nnltemmt. 

Die  Zineen  aoldier  Anleben,  deren  ^gnng  inneibnib  lingateni  76  Jabren  sn 

erfolgen  hat,  werden  von  der  Einkommensteuer,  sowie  von  jeder  neuen  Staatästener, 

die  etwa  an  deren  Stelle  durch  kijnftige  Gc-ietze  eingefdhrt  werden  solltet  dann  von 
der  Entrichtung  der  Conponsteuipeigebnhren  freigelassen. 

Artikel  VII. 

Für  schuidverschreibungen,  welche  zum  Zwecke  der  Geldbeschaitung  für  nene 
Lucalbahueu,  sowie  für  Investitionen  auf  bestehenden  Localbahueu  und  auf  Staatd- 
bnhnen  Ton  ein«  mit  der  Genmtie  eines  Landen  anigeetatteten  Anstalt  (Landesbanlc) 
oder  von  anderen  hiesn  befugten  Creditinstituten,  beziehungsweise  selhst^tändigeu  Ab« 
theünngeu  der  letzteren  mit  Geii*^!iini:ruug  der  StaatsverwaltuiiL'  uinl  iintf^r  d»'r  be- 
sonderen Aufsicht  derselben  auiigegebeu  und  in  der  uachütehend  bezeichueteu  Weise 
fundirt  werden,  nnd  für  die  Coupons  dieser  Titel  kann  in  sinngemäßer  Anwendung  der 
Bestimmwugen  im  Artikel  Ul  des  Gesetses  vom  10.  Inli  1866,  B.  6.  Bl.  Nr.  66^  die 
OeMIhrenfidkeit  angestanden  werden. 

Die  Fnndimng  der  obigen  Schnldtitd,  deren  Modalitäten  von  der  Staats- 
Terwaltnnc:  nnter  Bedacbtnabme  auf  die  ansreiehende  Sieherbeit  hstsnsetsen  sind«  bat 
zn  eit'oigeu: 

1.  dnrdi  Fetdemni^  an  den  Staat,  ein  Land,  an  antoneme  Körperschaft«!  oder 
bei  pnpillaimKßiger  Sidieibeit  aneh  an  FlriTatint«wssenten,  oder 

2.  durch  ein  im  Eisenbahubuche  oder  in  anderer  Weise  g^Qriff  acbergestelltes 
Darleben  an  eine  Localbahn-Fntemehmnnic  oder  endlich 

8,  dnrch  Obligationen  von  Laudes-Eiseubahnaulehen  oder  von  solchen  Titres  pri- 
Tafter  Locanmbn-Ohtvneiunnngen,  weldie  dnreb  die  Oaiintie  des  Staates  oder  eines 
Landes  oder  naeb  dem  Ermessen  der  Staatsverwaltnng  in  anderer  Weise  ansteichend 
iichergesteUt  weiden; 
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4.  «lie  iu  den  Absätzen  1  bis  inclusive  ö  bezeiciitietea  Sicherheiten  müssen  &ich 
auf  dieselbe  Eisenbahn  beziehen,  fär  welche  die  durch  Ausgabe  der  obigeu  Sebald« 
Htres  beseliafftai  Geldmittel  verwendet  werden. 

Den  oben  erwähnten  Anstalten  steht,  insoferne  sie  der  Erwerbstencr  unterliegen, 
auch  hinsichtlich  fler  Zinseu  der  erwilmten  Schuldver^clireibungen  das  im  §  23  des 
Einkommenütetiei -Patentes  v<<m  29.  October  1849,  R.  G.  BL.  Xr.  439«  den  Schuldnern 
eingeräumte  Abzugäiecht  zu. 

Die  Bestimmungen  des  Geaetses  Tom  S4.  April  1874,  B.  0.  BL  Nr.  48,  betreffend 
die  Wahrung  der  Bechte  der  Besitzer  von  Pfendbfiefen  finden  nnf  die  Torbeieiebnecen 
SehuldTerwhreibnngea  linngenftße  Anwendung. 


Dil"!  im  Artikel  VIT  bezeichneten  Si;hnldver-*i  lireihuuy:L'n  zur  fnu  htbringendea 
Anlegung  Ton  CapitaUeu  der  Stiftungen,  der  unter  üileutlichcr  Autsicbt  stehenden  Au« 
stillten,  def  Posttpafcnnn-Amtee,  dnnn  von  Pnpillar-,  Fidtteommin-  nnd  Depoeiten- 
geldem  nnd  nnm  BOrsencnne,  jedoch  nicht  Uber  dem  Kennwertiie,  sn  Dienet»  nnd 
Geschäftscantionen  verwendbar,  wenn 

a)  die  zur  Verzinsntii];  iiinl  Til^^ttng:  f!er  nn^ijf^'Sffbeneu  Schnldverj'chreibuug^ii  jeweilig 
erforderlichen  Beträge  durch  terminliche  Forderungen  des  £mi8itionäini.tituteä  von 
mindestens  gleicher  HVhe  gedeckt  sind;  dum 

b)  für  diese  Fordemngen  entweder  ein  Zhhlnngs-  oAn  Bnrgsehaftsversprechen  des 
Staates  besteht  oder  ein  Pfamlrecht  auf  ein  unbeweglicbeü  Gut  im  Gmndbnohe 
oder  Ei^senbahnbuche,  mit  geüetzmäßiirer  Sicherheit  bestellt  ist;  ferner 

c)  die  aus  diesen  Forderungen  dem  Emissioasrnstitute  zusteheudeu  Ansprücbe  von 
der  HlAie  der  Betriebeanslagen  nnd  der  anderen  im  g  47  des  Oesetses  vom 
19.  Mai  1874,  R.  G.  Bl.  Nr.  70,  bezeichneten  Fordeningen  wmbhXngig  Sind»  endüch 

it)  die  Schuldverschreibungen,  bei  welchen  die  vorbpzpichnptpn  Vorans?ptzuugen  zn- 
treffeu,  vom  Handehininiftprinin  im  Einvprnehiuen  mit  dvm  Kinauzniinisterinm  xmd 
mit  den  Ministerien  des  itmeni  und  der  Justiz  von  f'all  zu  Fail  durch  eine  amt> 
liehe  Knudmachnn^  im  Reichsgesetiblatte  besonders  beseidmet  werden. 
Inwieferue  die  im  .\rtikel  VII  beneiebneten  Schnldrenebreibnngeu,  welche  von 
einer  mit  der  Hiiftniig  des  Landes  ansgestatteten  Anstnlt  nnter  deHseu  H;iftinijr  aua- 
gegeben werden,  iiiiter  anderen,  als  den  unter  lir.  n)  bis  U)  bezeichneten  X'oraussetzuui'reu, 
dann  die  Obligatiuueu  der  von  deu  einzelnen  im  Reichsrathe  vertitsteueu  Kiinigreicheu 
oder  Lttndem  fUr  Loealbahnswedte  mit  »taatlieher  Genehmigung  ani^enemmen«i  An- 
leben  (Artikel  VI)  zu  den  obigen  Zwecken  verwendet  werden  fc&pnen,  wird  in  jadsm 
einzelnen  Falle  ein  besonderes  Gesetz  bestimmen. 


Von  Seite  der  Staatseisenbahn-Verwaltuug  können  mit  Zustimranng  des  Finanz- 
Jüniäteriums  für  schon  bestehende  und  neu  herzustellende  liocalbahneu  die  nach- 
stehenden Bvleiehteruogen  nnd  Begünstigungen  gewihrt  werden: 

1.  Die  Uebemahme  der  Localbahn  in  den  Staatsbetrieb  für  Reehnnng  des  Con- 
ce<öiüuärs  gegen  Vergütung  der  eventuell  mit  einem  bestimmten  Procentsatze  der 
Bruttoeinahmen  zu  pauschalireuden  Selbstjioscen  der  staatlichen  Betriebsfahrung  seiteos 
der  Localbahu-Unternehmnng. 

Hiebei  ist  ^on  der  Anrediunng  einer  (jnote  der  Centralyerwaltnngskosten  der 
Staatseisenbahn- Verwaltung,  ferner  von  der  Aufrechnung  einer  Vergütung  oder  Beitrags- 
leistuug  der  Loi\ilba]in-T''nteniehmung  für  die  ilitbenlUznnu:  bpstehender  Anlagen  der 
Staatsbahneu  und  für  den  in  den  Anschlnssbabnbr.t'en  durch  Staatsiorgaiie  besorgten 
Stattonsdienät  insolange  und  insoweit  abzusehen,  als  dies  erforderlich  erscheint,  um  die 
Veniiisnng  nnd  Tilgung  des  gemmmten  genehmigtai  Antage-Capitals  der  Localbahn  ans 
dem  Ertragnisse  sa  ermöglichen.  (Art.  V,  lit.  d.) 


Artikel  VIII. 


Artikel  IX. 
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Dp3£jl<>!ehpn  kann  liif-liPi  eine  tiieil«'ei.-:e  .Smnilnn)^  der  v  mi  dor  LocallialninntT- 
oehmnug  za  leistenden  Betriebskosten- Vergütung  zum  Zwecke  der  vorzngsweiseu  Be- 
dedtuig  der  CApitalslasten  iftr  Anleben  und  Pri«titKt»>Actiea  au«  den  Bruttoerträgniiueii 
demdben  in  dem  Fftlle  sngeitaiidea  werdeo,  wenn  nftdi  dem  EcmesMO  der  Beglerong 
•nsnnehmen  int,  daß  .infolge  eines  solchen  ZageitiiidBisieii  tine  dnnerade  Bebutnng 
dM  Staatsschatzes  nicht  eintreten  werde. 

2.  Die  Uebemahme  de-s  Betriebes  Hchon  bp3t*»hf»nder  oder  kiluftig  herziT^tfllemler 
Localbabnen  für  eigene  Recbnnng  des  Staates  gegen  Zahlung  einer  üxen  Paohtrente, 
wenn  nncli  den  von  der  Regionng  zn  prflfenden  Answdien  nnter  Berllokiiehtigong  der 
▼on  den  Interenenten  und  den  antonomen  Körperschaften  ngeaicherten  nnehten»  oder 

ErtTn:r?2:.irantieTi,  respf ^tivi^>  jfUirliclifii  Upjtrftgen  die  Bedeckung  der  Pacbtrente  aus 
den  im  Staati^be triebe  zn  erzielenden  Eeinettrignissen  der  Localbahn  als  danemd  ge« 
sichert  anzusehen  iüt. 

9.  Die  AnsfBhmng  der  infolge  der  Einmttndnng  der  Loealbrim  in  die  Anscbloss' 
Station  der  Hauptbahn  erforderlicbea  Anlegen,  die  Beistellnng  von  Bati-  und  Betriebs- 
niaterialien,  von  Inventargegenständen  und  von  Fahrbetriebsmitteln  fttr  die  Localbaliu 
iu  l^r  Iie<,^pl  j^eyeii  Vergütung  ^Icr  Selbstkosten  seitens  der  Localbabn-Unterhebmang, 
eventuell  in  zu  Tereiubiireuden  entsprechenden  Annuitäten. 

Antnalimsweise  kSnnen  die  TorugefOhrten  Leietnngen  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  zn  Gunsten  der  Localbahn- Untemehoimigen  andi  uneut^^eltlic)!  oder 
im  Falle  der  Büdniif^  von  Actienircj-dlsrliaften  fje^pn  Ret'undirung  in  Titres  der 
letzteren  (Obligatiuuuu,  Prioritäts-  oder  Stammactien)  erfolgen,  wenn  die  Herstellung 
der  Localbahn  im  Interesse  des  Staatsbetriebes  gelegen  erscheint  und  infolge  der  In- 
betriebsetmng  der  Localbahn  nach  dem  Ermessen  der  Regiening  soldte  Mehr- 
erträguis:!e  oder  äonstige  finanzielle  Vortheile  für  die  anschliefiecden  StaatsbahnKnien 
oder  nnf  Ee'^hnnrj;  fies  Staates  bf tn>hen*>n  Privatliahnon  r.n  prwartpn  stebfn, 
daß  durch  dieselben  die  von  der  Staatseisenbahn-Verwaliung  infolge  der  obigen  Leistungen 
an  flbentehmenden  finanziellen  Opfer  euttprecbend  compeusirt  werden. 

Die  beimsteliende»  IttTentMigegaistftnde  ud  FehilMliriebaBittal  sind  in  der 
Begd  neu  ancnsdiajEm  nnd  nur  ansnahmsweise  ans  den  Bestinden  der  Sfcaatshahnen 

an  entnebinen. 

4.  Die  Bei  iird  erring  von  Bau-  und  Betriebsmaterialien,  sowie  von  Fabrbetriebs- 
sutteln  ftir  Lucalbahnen  zu  den  für  die  eigenen  Kegiesendungeu  der  StaataeLsenbahu- 
Verwaltung  in  Geltung  stehenden  ernftßigten  Tarifsfttaeni  soüwn  die  hiednreh  et^t«! 
Fraehtersparaisse  den  betreffiBnden  Loealbahn-Untemebmmigen  nnadttelbar  angnte 
kommen. 

Die  vorKteheiifIpii  Bestimuiungen  liaben  sinngemäß  auch  auf  die  vom  Staate  für 
eigene  Rechnung  betriebenen  Privatbabueu  Anwendung  zu  finden  nnd  sind  auch  die 
ttbrigen  FriTatbahn« Verwaltungen,  insbesondere  jener  üntemdimnngen,  welche  eine 
Ertrfignisgaraatie  seitens  des  Staates  genießen,  nach  Uaügabe  der  der  Staats- 
verwaltung competenzmäßig  (insbesondere  nadi  10.  Yn.  <i  des  Eiseulmlni-Concessions- 
gesetzes  vom  14.  September  1854,  R.  G.  Bl,  Nr.  ü3S)  zintehcnden  Eintiussuahm«'  zur 
Gewflbrung  gleichartiger  Zugeständnisse  und  BegUnstigungeu  für  anschließende  Local- 
bahnen  an  verhalten. 

Die  infolge  der  Anwendung  der  vorstehenden  Bestimmungen  Z.  1  bis  4  für  die 
Staatseisenbahn-Verwalrun:;  Ach  f^rijf'heTiilt^u  Einiialinu-ii  und  Ausgaben  sind  alljährlich 
im  Staatsvoranscblage  unter  Darstellung  der  einscblagigoa  Verhältnisse  abgesondert 
einanstellen. 

Artikel  X. 

Die  Regierung  wird  enaäohtigtt  sich  an  der  Capitalsbesebaffitng  Mt  solebe  aea 
henrostellende  Loealbahnai,  durch  deren  Libetriebsetaung  nach  dM  dnrdi  Staatsorgane 
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gepflogenen  Erhebangeu  ziffermäßig  bestimmbare  tiuanzieile  Vortheile  iiu  eiurelne 
Zweige  der  Staateverwaltuug  (Post-,  Telegrapbea-,  Straßen-,  Forst-,  Hontan»  und 
Sallfi«iiirar,  StMtsefHDbahii'Vcnniltims  eto.)  cörsielt  werden,  dttteli  Beitngal«i«taiig«i 
ä  fondä  perdas  oder  im  Falle  der  Bildong  TOtt  Actien-Gesellscbaften  gegen  Refnndirang 
in  Titres  (Obligationen,  Prioritriri-  fK]er  Ptammactien i  uud  zwar  entweder  in  Form 
einer  jährlichen  Sabventiou  oder  mittelst  einer  Capitakzahlang  in  jenen  Maximal- 
beträgen  au  betbeiligen,  welche  den  dem  SUMteeclifttse  iiifolge  der  Anlage  der  Local- 
tahn  nnebweubw  anwaduenden  VoitheUen  (Kehreinnahmen  oder  EnjaniiMeii),  mpeetiTe 
dem  capitaliiirtea  Wotha  djeeerVortlMÜe  gldohkonunen. 

Die  hienach  in  Form  einer  jährlichen  Subvention  za  leistenden  Bcitragsleiätnncrea 
des  Staates  haben  aufzuluirfn,  wenn  die  Bedeckung  de»  gesammten  genelimigten  An- 
lage-Capitales  der  Bahn  in  der  iui  Artikel  V  d;  angedeuteten  Weise  ans  den  eigenen 
Eitrigni'Hen  detadbea  gendiert  ersdieint. 

Artikel  XI. 

Liwieferne  ftr  etnidne  l40cdbabnai,  deren  wirtbschafUiche  oder  nulitiriaclie  Be* 
dentnng  anfter  Zweifel  steht,  beaSgUdi  weleher  jedoeh  dargetbaa  ersehdnt,  dafl  die 

Interessenten  außer  Stande  sind,  die  erforderlichen  Geldmittel  anr  Gänze  aafzubringen, 
von  Seite  der  Staats rerwaltang  etwa  nebst  oder  .statt  der  in  den  Artikeln  V,  VI,  VII, 
VIII,  IX  und  X  Torgeseheneu  Begilnätiguugeu,  andere  finanzielle  Unterstützungen, 
welebe  nidit  Im  ndminiatnitim  Wirkungskreine  gelegen  sind,  wie  inabeMmdete  die 
Zneichenmg  einer  ataatliclieH  XbtilgidignrMitift,  die  Beittngdeifltnng  dei  Staates  anm 
Baue  gegen  Rcftindirung  in  Stammactien  in  anderen,  ah  den  in  Artikel  IX.  Z.  ?.  und 
in  Artikel  X  vorgesehenen  Fällen,  die  Ueberaabme  der  Betriebsführung  aut  fiechnung 
des  Staates  g^en  Zuaichernug  einer  festen  Pachtreute,  soweit  die^ielbe  nicht  nach 
Artikel  IX,  Z.  S  nnlittig  ersehelnt  etc.,  zageatanden  werden  kVnnen,  wird  in  jedem 
tinadnen  Falle  ein  besonderes  Gesets  bestimmen. 

Artikel  ZU. 

Die  Üatemekmnngeii  Ton  Loealbahnmi,  ftr  welehe  die  im  Artikel  Y,  Ut.  a)  bis 

inclnsive  d)  oder  im  Artikel  XI  angeführten  finanziellen  Begünstigungen  eingeräumt 
worden  sind,  sind  -  nnbeschadet  des  bei  der  Concessionsertheihmg  der  Staatsver- 
waltung vorzabehaltenden  Hechtes,  die  concesaiooirte  Bahn  nach  deren  Voileudung  und 
Libetriebsetaung  unter  den  in  dar  Coneession  festnnstellenden  Bedingungen  jederrat 
einsnlOsen  —  verpOiehtet,  der  Staatfferwaltnng  Iber  deren  Verlangen  jedeneit  die 
ilitbenützung  der  Localbabn  ftlr  den  Verkehr  zwischen  schon  bestehenden  oder  künftig 
erst  herzustelltiideu  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  derart  einzuräumen,  daß 
die  ätaaiävcrwaiiuug  berechtigt  ist.  unter  freier  Festütellung  der  Tarife  ganze  Züge 
oder  einielne  Wagen  Aber  die  mitbenlltite  Loealbnhn  gegen  Entrichcnng  einer  ange* 
mesmen  Btttsehidigong  an  befilxdem  oder  befSrdem  in  lassen. 

Die  Feststellnng  der  für  diese  Mitbenfltanng  au  entriditeten  Entscbidiguug  hat, 

ins  /ferne  nicht  zwischen  der  Staatsverwaltung  nnd  den  Concessionären  hierüber 
anderweitige  Vereinbarungen  getroffen  wurden,  nach  den  als  Beilage  C  znr  ("oüces.si(iii:s- 
Urknnde  vom  1.  Jänner  1886  fQr  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu  im  K.  Ct.  B1.  Jahr- 
gang 1866,  Sdte  68,  kundgemachten  Bestimmnngen  m  erfolgen. 

Die  Mitbenutzung  hat  nur  insoweit  stattzufinden,  als  hiediiroh  der  eigene 
regelmäßige  Betrieb  der  iiiitbcniitztcn  Loealbalin  nicht  gest'"'rt  wird  uud  darf  dieselbe 
nicht  zu  Concorrenzzweckeu  gegenüber  der  Localbabn-Untemebmung  ausgenützt  werden. 

Sofeme  der  Uebergang  fremder  Fabrbetrieb»uüttel  auf  die  Localbahn  mit  den 
derselben  gewibrten  Erldehtming«!  im  Beiog  aof  Anlage^  AnarOstung  nnd  Betriebs« 
System  nach  dem  Erachten  der  Aufüichtsbehürde  nicht  vereinbar  sein  sollte,  sind  die 
hiedoreli  erwacbsenden  Uehrkoaten  der  Loealbabn-Unterhaltiuig  an  yergltten. 
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Artikel  Xril. 

Dm  Aiugab«  von  Priuritätsobligatiooen,  welche  nur  auf  die  geseulidie  Landes- 
wihrang  lantei  dttolbii,  lit  iiiMliiig6  nd  iuoiroit  atugeflehloesen,  als  aidit  di«  Yn- 
stunng  nnd  Tilgng  doMHMtt  ntdi  den  von  der  Begienmg  ni  pitttaideii  ADswttMii 

in  den  cigeuen  ErtrSi;n!s:icii  der  Bahn  nnd  in  den  von  den  Interessenten  und  autonomen 
Körperschaften  sogesiohertea  fiacbteii-  und  ErtrAfl^gAnntien  als  danemd  gesichert 
erscheint. 

Bahanataniebiuiiiigeii,  hei  welehen  am  Ha&gel  der  gesetsUdieii  VoiWMieluiigeD 
die  bflcheriiche  Einlage  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  19.  Kai  1874,  fi.  0.  Bl.  Nr.  70, 
nidit  sidiaeig  endieiat,  sind  von  der  Ausgabe  der  PiioiitllioliligatioiieBi  avsgesehlosseii. 

Artikel  ZIV. 

Die  Benützung  von  Reich!«stra£en  zur  Anlage  von  Localbaliut-n  wird  gestattet, 
insoweit  nicht  durch  den  Bahnbetrieb  die  Sicherheit  des  Straflenverkebres  geflbrdet 
erticbeiut. 

Die  Anbige  der  Bahn  bat  jedoch  bei  militärisch  wichtigen  Straßen^ügeu  stets 
derart  m  erfolgen^  daO  im  BeiaribCille  die  gance  StraOenbreite  vom  llilitürftibrwwke 
benutzt  werden  kann. 

Zulässigkeit  iiml  Bedingungen  der  StraCenbenfltzung  sind  im  Einvernehmen  mit 
dem  Keicbs-Eriegsuiiuiuterium  in  erster  Instanz  durch  die  politische  Laudeshehörde  im 
Einveniekmen  mit  der  Generalinspection  der  Osteneidiischen  Eiaenbabnen  (Leealbabn» 
amt),  in  sweittt  InatMis  dnrdi  das  Hinisteriam  des  Innern  bn  EinTemehmen  mit  dem 
Handelsministerium  festzustellen. 

Unbeschadet  der  ans  dem  Bestände  de^  Mauthgcf alles  erwacbsendeu  Verbindlich- 
keiten ist  für  die  ötraßenbenütznug  ein  besonderes  Entgelt  in  keinem  Falle,  somit 
Midi  damt  nieht  m  entrichten,  wenn,  wie  dies  bei  müitftriseh  ududer  widitigen  StraHen" 
sttgen  vorzugsweise  anzustreb«i  ist,  der  von  dar  Localbahn  benützte  Straßentbeil  von 
der  ilbrigeu  Straßciifläche  abgegrenzt  nnd  mit  Rücksicht  auf  die  infolge  der  Bahn« 
anläge  zu  gewärtigende  VenniTidernng  des  Straßenfohrwerlu- Verkehres  der  Localbahn 
zur  ausacblieülicheu  Benutzung  überlassen  wird. 

Die  Abgrounng  der  Bahn  vom  restirenden  TheUe  der  Strafte  hat  dmrt  nn 
geschehen,  daß  die  etwa  hergestellten  Barrieren  rasch  beseitigt  werden  könnoi,  wenn 
die  Notbwendigkeit  eintritt,  die  ganne  Stnßenbreite  für  militärische  Bewegungen  nn 
benützen. 

Die  Kosten  der  durch  die  Bauiiaulage  bedingten  Beconstrnction  der  Strulje,  sowie 
die  Kosten  der  ordnungsmäßigen  Erhaltung  nnd  der  anr  Anfrediterbaltang  des  Bahn* 
betriebes  erforderlichen  Säuberung  de«  Ibatsäeblieb  benfltzten  Straßentbeilea,  femer 
etwaige,  durch  die  fragliche  Benützung  veranlasste  Mehrkosten  für  die  Straßenerhaltung 
überhaupt,  für  die  Behebung  von  Elementarschäden  und  für  Neuhcrstellungen,  welche 
aus  Strafienverkehrsrücksichten  nothwendig  werden,  desgleichen  die  Kosten  ftlr  alle 
m  Hintanbaltong  einer  durch  den  Bahnbetrieb  beibeigefllbrten  Störung  oder  Otfibr« 
dung  des  Straßenvericebres  erforderlichen  besonderen  Vorkdimngen  tr^en  die  Local- 
bahn-Unteruehm  \mg. 

Weitergebende,  als  die  in  dem  vorsteheudeu  Absätze  angeführten  Verptlicbtuugeu, 
insbesondere  in  Beiug  auf  die  Verstärkung  und  Erhaltung  von  Brttcken  nnd  von  anter 
dem  8tnßenk5fi»er  beflndlicben  Objecten,  femer  in  Berag  auf  die  Erhaltung  und 
Beinigung  der  bahuseitigeu  Bankette,  Gräben  und  Böscbnngen,  sowie  in  Bezug  auf 

die  Sohneesänbernng  dürfen  der  Localbahn-Unteniehinnng  nicht  anfprlegt  werden,  sofern 
die  bezüglichen  Arbeiten  und  Leistungen  nicht  durch  den  Bestand  der  Balmanlage 
▼erMdant  werden. 

Kicbtlrarisehe  OffentUche  Straßen  können  nur  mit  Zustimmung  der  rar  Erhaltung 
Yerpflicbteten,  beaiehuttgsweiae  J«ier  Behörden  oder  Oigane^  welebe  aar  Ertbeilung  der 
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Zn-timmuug  zur  Benützung  ^l*>r  Straße  -pit>»n^  der  Ln?a!bnhn-T'ntfrnphmung  nach  den 
be^teheadeu  Geseuea  berufen  »iud,  zur  Anlage  von  Localbahnen  iu  Anspruch  genommen 

A  r  t  i  k  e  1  XV. 

Die  Lnc.iIhnhii  t'ntPrn*?hmnnfreii  sin«!  vtiTjiflicIitct.  *\fn  Eptriob  iTcr  poncessionirten 
Bahnen  im  ilohilisiiniiijs-  uml  Krie^sfaile  jederzeit  ohne  Anspruch  auf  Entschädignng 
insoweit  und  für  so  lauge  eiuzustellen,  als  dies  seitens  der  Militärbehörde  fUr  notb- 
wendig  erkannt  werden  eoHte. 

B.  Kleinbahnen  (TertiÜrbahnen). 

Artikel  XVI. 

Unter  Kleinbahnen  (TertiSrbahnen)  im  Sinne  dieses  Gesetzes  sind  jene  für  dm 
Öffentlichen  Verkehr  hestinimten  Lecalbahnen  von  gans  nntergeordneter  Bedeutung 

(normal-  oder  schmalspurige  Zweigbahnen,  Straßenbaliucn  mit  Dampf-  oder  elektrischem 
Betriebe,  anileren  inpduinischen  Motoren  oder  animalischer  Kraft,  Seilbahnen  etc.)  za 
verstehen,  welche  ohne  Verbindung  mit  einer  Eisenbahn  höherer  Ordnung  oder  lediglich 
mit  «Inadtifem  AsnUniae  an  efaie  adche  Eiaenhahn  noM^Iiefilidi  den  »rtlifhen  Ver- 
kehr in  einer  Gemeinde  oder  swiaehen  benaehharten  Gemeinden  Tomittdn  nnd  besttglidi 
Avelcher  eine  ihren  Charakter  alterirende  Fortsetzung  oder  die  Einbeiidinng  in  eine 
Eisenbahn  h?5hftrer  Ordnung  ausgeschlossen  erscheint. 

Die  Anerkennung  einer  Localbahu  als  Kleinbahn  (Tertiärbahnj  und  die  Con- 
eeaaloneertheilnng  fflr  dieselben  steht  dem  Handdiministerinm,  im  Einveraehmen  mit 
den  anderen  betheiligten  Ministerien  nnd  dem  Beicha-Eriegamioistarinm  cn  nnd  ist  die 
Conceasionsdaaer  mit  höchstens  50  Jahren  zu  bemessen. 

Auf  Kleinbahnen  (Tertiärbahnen)  finden  die  Anor«lnmtq:(?n  flcs  Ab^^chuitte.s  A 
dieses  Gesetzes  mit  <Ieu  uachstebendeu  Abäoderaiigeu  und  ergitUKeudeu  l>e>iimmangen 
Anwendung. 

A  r  t  i  k   1  XVII. 

Die  »iTüatliche  Eindassuahnie  auf  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtung  von  Klein- 
bahnen (Terüärbahnen)  hat  sicli  lediglich  zu  beschränken: 

1.  anf  die  Genehmigung  der  allgemeinen  Anhige  und  der  TracefOhrung  der 

Bahn; 

2.  auf  die  Wahrung  der  '^icherheitspoli/oilii  hen  Bttdcsichten; 

3.  auf  Ai  n  S";  Init/!  der  Balinanrainor  uml  sonstic^on  Interessenten  vor  Feners- 
gefahr  und  sou-stigeu  Beäciiädigungcn  infolge  der  Anlage  uud  de.*«  Betriebes; 

4.  auf  die  Wahrung  erworbener  Rechte  dritter  Personen,  endlieh 

5.  anf  die  Bcobaebtnng  der  bestehenden  Gesetae  nnd  Verordnungen,  soweit  die- 
selben  auf  die  Bahnnntemdimung  Anwendung  finden. 

Artikel  XVIH. 

Die  ünternehmungen  von  Klembabnen  (Tertiirbahnoi)  sind  zur  UebNuahme  der 

den  Loi'alb  ihn  -  nnternehmungen  oblieiremlen  Leistungen  «n  Gunsten  der  llilitftr- 
Verwaltung  nur  insoweit  zu  verpHicbtoii,  aii  diese  Leistungen  mit  Rncksiclit  auf  die 
Anlage  der  Bahn  und  deren  Betriebseinrichtaug  Uberhaupt  durchfttbrbar  erscheinen,  im 
ttbrigen  aber,  abgesehen  von  der  Verplliehtang  inr  unentgeltlichen  BefBidenng  der  im 
Dienste  reisenden,  gehörig  legitimtrten  Staatsanfaicbtsorgane  nnd  ihres  Geplekea  von 
allen  nnpnt?pUIif!hen  Leistungen  für  üflfentliche  Zwecke  (Post-  nnd  Telegraphen- 
Verwaltung,  Polizei,  Finaozwache  etc.)  enthoben. 

Artikel  XIX. 

Die  Fp<f«etznng  der  Fahr-  und  Frachtpreise,  sowie  der  Nebengebtthren  bleibt 
uuter  dem  Vorbehalte  einer  vollkommen  gleichmäßigen   Behandlung  aller  die  Bahn 
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beuiitzenden  Keisendea  und  Verfrächter  deu  Uatemetuuaugeu  rou  Kieiababaeu  (Tertiär- 
liahueo)  vorbehalten. 

Alle  TuriteftAnabmen»  bniAhuigiweise  Aeaderaiigen  d«n«lbeii  sind  nindMteni 
adit  Taf»,  Befacticn  miudeätai«  drei  T&ge  vor  deren  Binitthniag  Oüsiltlich  knndin» 

machen  und  der  Auf-ii-htübehörde  r.nr  Kenntnis  zu  biinc^en. 

Der  ätaatsverwiiltuHK  bleibt  das  Recht  vorbehalteu,  sobald  die  Baha  iu  zwei 
aufeinander  folgenden  Jahren  aus  den  eigenen  Erträgnissen  dae  Anlage-  (Actieu-) 
Capital  mit  mindeetena  fünf  Proeent  Tcninst  hat,  emSAigte  Uaximaltarife  lllr  den 
Penoneii'  und  Frachtenverkehr  festzusetzen,  wobei  jedoch  einerseits  auf  die  öffentlichen 
Literessen,  anderseits  auf  die  dauernde  Sicherstellung  einer  fUnfprocentigen  Verzinsung 
des  An]age-(Actiea-)Capitales  uebttt  der  TilgttugSHUote  aus  den  eigenen  Erträgnissen 
der  Balm  Bedaekt  ni  nekman  ist. 

Artikel  XX. 

BeatlgUflk  der  Kiein^aknan  (Tertiftrbaluien)  mti  die  Dauer  der  für  Localbahnea 

normirten  Steuerbefreiung  (Artikel  V,  lit.  d)  von  30  anf  15  Jalire  beschränkt  und  die 
Procentnalg-ebUhr,  welche  nach  Artikel  V,  lit.  o.  an  Stille  de?  Pcrfonen-Fahrkarteu- 
stempels  treten  kann,  auf  ein  Procent  des  Fahrpreises  eruiaiiigt,  sotern  nicht  iu  letzterer 
Htneiekt  die  Befreiang  von  dw  Entrielitung  des  PetBMien-FahrkaitaiBtempeii  in  Ge- 
mftfihdt  der  Bestimmungen  der  Gesetze  vom  11.  Kai  1871,  B.  G.  BL  Kr.  89,  nnd  vom 
'sa  Hän  1876,  B.  0.  BL  Nr.  42,  eintritt 

Artikel  XXI. 

Die  Roc:ierun2:  wird  ennSehtioft.  bei  roni-essionirnng  von  Kleinbahnen  (Tertiär- 
balincn)  aul"  das  bezüglidi  der  liocalbabnen  na  -li  Artikel  XTT  vorzubehaltende  Rpcht 
der  jederzeitigen  Einlösung  durch  den  Staat,  sowie  aut  das  im  §  8  des  Eiseubtihu- 
Coneeaaiensgeaetsefl  vom  14.  September  1864,  B.  G,  Bl.  Nr.  288,  normirte  staatliehe 
HeimfaUsrecht  an  Teraiditen. 

C  SoklasabeitlnunugttB. 

Artikel  XXIL 

Die  Vorachritten  für  die  VorbeTt  itan^  von  Local-  und  Kleinbahnen,  insbesondere 
für  die  Anfstellnni,^  und  amtliche  Behandlnni,'  der  piTi^fhläiri/en  teclmischen  Operate 
some  ilie  ]'<estiniinnni,'en  Über  die  Anlage  und  den  Betrieb  solcher  Bahnen  sind  von 
der  Kegieruug  im  Verordnongswege  zu  erlassen  und  ist  hiebei  auf  die  weitestgehende 
Tereiafodrang  und  Beaddennigung  des  Verfahrens»  ivie  anefa  anf  die  tknnlicbste 
Edetditerong  nnd  TerwoblfeUnng  des  Baues  and  der  BetiiebBelnrielitiingen  Beda^t 
sa  ndunen. 

Insofern  zum  Zwecke  der  hienach  anzustrebenden  individuellen  Behandlung  des 
Local-  and  Kleinbabnwesens  selbststindige  Abtkeilnngen  im  Haodelsmlaistfliinm  und 
bei  der  Qeneral^Inspeetion  der  Osteireichiadien  Bisenbafan«!  (Loealbabnamt)  anr  Er- 
richtung gelangen,  ist  die  Bedeckung  der  hiednrdi  erwaehsenden  Auslagen  im  ver- 
fassungsmäßigen Wege  aoausprechen. 

Artikel  XXIIT. 

Die  Bestimmungen  dieses  desetzes  können  auch  anf  bestehende  Bahnen  der  im 
Artikel  I  und  XVI  dieses  Gesetzes  bezeichneten  Art  mit  der  Beschränkung  angewendet 
werden,  daß  für  dieselben  nicht  die  nach  Artikel  V,  lit.  a)  bis  d)  sullssigen,  sondern 
lediglich  jene  Bestimmnugoi  und  finanziellen  Begünstigungen  zu  gelten  haben,  welche 
den  betreffenden  Unternehmungen  bei  der  Concessionsertheilung  gewährt  worden  sind. 

Artikel  XXIV. 

Dieses  GnsPtz,  durch  wil  lies  da>  r;c?*^tz  vom  i*".  Peceraber  1893,  R.  G.  Bl. 
Nr.  Id8,  w^en  neuerlicher  \*eriängerang  der  Wirksamkeit  des  geltenden  Localbahn- 
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Gesetzes  yom  17.  Jnni  1887,  K.  G.  El.  Nr.  8i,  mit  31.  December  1894  außer  Kraft 
gesetzt  wird,  tritt  mit  1.  Jänner  1895  iu  WirkMiiukeit. 

IGt  dem  Vollsace  dewell»e&  worden  Utim  MinieUr  du  l^ndels,  des  Imeni  «nd 
d«r  Finaiiitti  lieanftmgt 

•      •  • 

Begrrtmdnng:  zn  dem  Oesetzentwnrfe,  womit  Bestimmun  g*«!!  für  die  Anlag*« 
und  den  Betrieb  von  l«oo*lba]uien  and  Klolnbaluea  sotroffon  werden. 


Notb  wendigkeit  einer  geeetllichen  Nenregelang  des  Eisen- 
bahnwesens niederer  Ordnung  und  leitend  ^Grundsätze  hiefttr* 

Drr  mit  Ende  des  Jahres  1894  eintretende  Ablaut  Ipr  mit  den  Gesetzen  mm 
28.  December  1890,  R.  G.  Bl  Nr.  829,  und  vom  27.  December  1893.  R.  G.  Bl.  Nr.  1»8 
Terlfingeiten  WirkmakeltMlBner  dei  in  Kraft  stehenden  Localbahngesetses  Tom  17.  Juni 
18B7,  B.  G.  BL  Nr.  81,  Iliet  im  yoeine  mit  dem  im  erliOlaten  Uaße  in  Tage  tretenden 
Bedürfnisse  nach  einer  intensiven  F{>rderung  des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung 
eine  gesetzliche  Nenregeinng  eben  dieses  wichtigen  Theiles  der  heimisdieQ  Verkehrt- 
mittel  noth wendig  erscheinen. 

Sdion  bei  der  porlamenturisoben  Bdiandlung  dea  Twbesogenen  xweiten  Ver- 
lingenngflgesetzes  wurde  allseits  der  Ueberzeugnng  Ausdruck  gegeben,  daß  die  beab- 
sichtigte t^etzliche  Neuregelung  sich  nicht  lediglich  auf  eine  Kevi.^ion  der  Bp^timmTingen 
des  geltenden  Localbabuge^^etzes  beschräTiken  dürfe,  sundern  daU  es  vielnielir  ans 
sachiiclieu  Gründen  dringend  geboten  sei,  au  der  Hand  der  im  Gegenstände  gesammelten 
pnktiidien  BrlUinngen,  nnd  imter  Bedacbtnahme  nnf  den  gegenwSrtigen  Stand  der 
duelüdgigen  Gesetzgebung  im  Andande,  wie  nicht  minder  der  tbeor«  t:  l  en  Forschnng 
ein  nene<>,  den  erhöhten  Anfordeningen  der  Gegenwart  enttpraehend^  Localbahngesetn 
in's  Leben  zu  rufen. 

Fttr  die  Vorbereitung  eines  solchen  Gesetzes  hat  das  hohe  Abgeordnetenlians  in 
seiner  918.  Atzung  Tom  9.  Uftrt  1898  der  Regieraag  fblgaade,  in  die  Fenn  «ner 
Besolntion  gekleidete  Gesiditspunkte  an  die  Hand  gegeben: 

„Die  k.  k.  Regiernng  wird  dringend  aufgefordert : 

1.  Eine  reichsgesetzliche  Erweiterung  und  Vermebrni^  der  Zugeständnisse  und 
Bridehtening«!  Ar  den  San  Ton  Loealbahnen  dw  fmfbiimignnißigen  Bdbandlung 
maofnhren ; 

2.  behnfs  Sicherstellung  bauwürdiger  Localbahnen  die  angemessenen  Credite  in 
Anspruch  zu  nchmcD,  weiters  über  andere  ihr  vorliegende  Prnjecte  nach  dem  Ergebnisse 
ihrer  Prüfung  endlich  au  entscheiden,  sowie  Vorarbeiten  für  seitens  der  Interessenten 
empfohlene  BahnTefbiadangM  dnrdi  fheUiebe  MltwiTknng  nneh  aUen  Kifften  an 
fttrdon ; 

3.  die  systematische  VervollstÄndigung  des  Localbahnnetzes  überhaupt  in  om?re 
Erwügnng  zu  ziehen  und  hierttber  dem  Abgeordnetenhaose  im  Herbste  laufendes 
Jabre.s  Mittbeilung  zu  machen." 

D«n  in  der  Besolntion  S  anagedrttekten  Wnnsdie  naeb  einer  kriftigereo  FBrdenmg 
des  Localbahn Wesens  in  finanzieller  und  administrativer  Beziehung  glaubt  die  Regierung 
einerseits  durch  die  mit  der  (Jp8efr>^sv'>r!age,  betrefTeud  lie  im  Jahre  1894  sicher» 
znsielieuden  Localbahnen,  eingeleitete  Actiou  zar  alijährlicheu  legislativen  Sicherstellung 
eines  größeren  Gompieze«  «oleher  Bahnlinien  und  anderseits  durch  eine  Reihe  von 
TerwaltODgimaßregeln  entiprodien  an  haben,  welche  ~  wie  die  Eiridbtnng  eines 
eigenen  Localbabnamtes  im  Handelsministerium  und  bei  der  General-Inspection  dar 
österreichiscben  Eisenbahnen  —  die  individuelle  und  beschleunigte  Behandlung  der  nvf 
Localbahnen  Bezug  habenden  amtlichen  Agenden  verbürgen. 
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Ebf'nso  war  ilie  Regierung  anirelegentürlist  bemüht,  das  in  der  Resolution  3 
angeregte  piaom&iiige  Vorgehen  bei  der  knnfugen  Auagedtaitung  Ues  Locaibahuaetzeii 
durah  die  AidMdlmii;  entspraehfloto  allgetneiii«r  OnindtStse  für  das  ZmanmeDwirlnn 
das  Staates  nnd  der  Länder  anf  dem  bezeichneten  Gebiete  des  Verkehrswesens  antli- 
lialinf'n  :  inshf -^nndere  hat  das  Handelsministerium  zu  diesem  Zwecke  deu  VertretUD'^fn 
derjenigeu  wirtbächaftlicb  Torgeschrittenen  Länder,  welche  bisher  einer  landesgesetz- 
Uchen  Organisation  des  Localbahnwesens  entbehrten,  die  Schaffung  einer  solchen  unter 
Hinweia  *if  die  Erfolge  dar  claidiart%ea  Batiditniigen  bi  Steiermark  und  BQhnen 
and  anf  die  gleichartigen  Bestrebnngen  Oaliziens  mit  aUam  Nachdruck  naliegelegt,  nnd 
ist  nach  den  der  Regientnj?  ira  Geigen  stände  zugekommenen  Mittheilangen  zn  erwarten, 
daß  die  gedachte  Frage  vorerst  in  den  Ländern  NiederSsterreich,  Blähren  acd  Schlesien 
adien  bei  dem  slehateii  WledetnaannaitretaB  der  Landtage  einer  geddhliclMi  Lttsung 
BogaAUm  werden  wird. 

Was  nnn  die  in  der  Resolution  1  entinltene  Anffordernng  ziur  EärweiteniDg  und 
Vermphning'  der  Zugeständnisse  nnd  Erleicbternngen  för  deu  Bau  von  Localbnlmpn 
anbelani?t,  ho  wurde  schon  bei  der  Berathnny  dieses  Resolutiousantmges  im  Abgeord- 
neteuhaase  von  Seite  de^i  damaligen  Haudelsmiuisterä  die  Erklärimg  abgegeben,  daß 
^e  Begiening  die  obige  Anlfordemi^  als  Biditaebnnr  für  die  geplante  Refbrm  dea 
Localbabngesetzea  Tom  17.  Juni  1887,  R.  6.  El.  Nr.  81,  mit  umso  größerer  Bereit* 
Willigkeit  acceptire,  al.^  sie  in  Erkenntnis  d°r  \  ri  nendigkeit  einer  erheblichen  Aus- 
dehnung der  fraglichen  Begünstigungen  schon  bei  einem  früheren  Anlasse  mit  ein- 
acblägigeu  Geaetseef  orschlägen  bervoigetreten  a«,  ohne  daG  dieselben  aber  die  Zustimmung 
der  geaetsgebenden  KSiperadtafMi  erlangt  bitten. 

BeTor  nnn  in  der  Folge  nn  die  Antarbdraog  dea  EntwnrüM  einea  neuen  Loeal- 

habngesetzes  hcrant^etreten  wurde,  erschien  es  sachlich  geboten,  jene  im  ^gesetzlichen 
Weüe  sicherzu!»t^^l!er.deu,  beziehun^fsweise  neu  einzniiihrenden  Zugeständnisse  nnd  Er- 
leichterungen iu  Bezug  auf  die  Vorbereitung,  die  Anlage  nnd  den  Betrieb  von  Local- 
nnd  Strafiatbabnen  im  einsetaien  Uaimatellen,  auf  wdehe  in  den  betbdligten  Faeb* 
md  Intere.sj^eukreiaen  besonderer  Werth  gelegt  wird.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  bei 
deajenigen  Factoren,  welcbe  Gelegenheit  hntten,  sich  mit  der  Fm^f^  d^-r  pLirderung  des 
heimischen  Localbahuweseiis  in  eingehender  Weise  zu  beschättigeu  uud  in  dieser 
Richtung  Erfahrungen  zu  äaiiimelu,  so  bei  den  mit  diesem  Belange  vertrauten  Landes- 
Anaacbttaaen,  bei  den  7erwaltingen  von  Haupt*  nnd  Loealbabtten,  dann  bei  Facbvereinen, 
Bauunternehmern  nnd  Experten  eine  schriftliche  Umfrage  eingeleitet,  welcbe  neben 
einer  Fülle  von  Anregungen,  deren  Verwerthung  zum  g^rüßten  Tbeile  allerdinefs  erst 
der  künftigen  Handbaboog  and  Ausfttbmng  des  neuen  Gesetzes  vorbehalten  bleibt,  auch 
wertbTellea  Uatarial  Ar  die  legislative  Behandlung  dea  Gegenstand«  m  Tage  ge* 
iSrdert  bat» 

Das  Ergebnis  der  gedachten  Enquäte,  in  welcher  die  von  dem  Vereine  zur 
Förderung  des  Local-  und  Straüenbahnwesens  und  von  dem  Verbände  der  österreichi- 
schen Localbahnen  abgegebenen  Gutachten  ihrem  inneren  Wertbe  nach  deu  hervor- 
ragendsten Plati  eunebnen,  Iftast  ü(h  in  Folgendem  muammeufbaaen : 

„1.  Der  in  der  österreichischen  Localbabn-Gesetzgebong  von  Anbeginn  feat- 

gehaltene  Grundsatz  der  Allt^emeiuheit  der  für  Localbahnen  geltenden  Normen  und 
ihrer  Anpassungsfähigkeit  an  «iie  besonderen  Fälle  hat  sich  vollauf  bewährt  und  wftre 
derselbe  daher  auch  iu  dem  neu  zu  erLnsaenden  Gesetze  aufrecht  zu  erhalten. 

8.  Es  erscheint  wflnschenswerth,  da£  künftighin  bei  der  administrativen  Beband- 
Inng  projeetirter  oder  acbon  im  Betriebe  acebender  Localbahnen  eine  aehirfere  Lidin- 

dnalisirung  und  die  weitestgehende  Vereinfachung,  inabeaendere  im  Knne  der  Ein- 
schränkung der  bau-  und  betriebstechnischen  .\nfordernngen  auf  da»«  geringste,  nach 
den  cottcreten  Verkebrsverhältnissen  zulässige  Maß  platzgreife,  weshalb  es  sich  empfiehlt, 
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das  Localbahnwesen  vom  Haaptbabuweseu  grundsäUlidi  211  tnnnen  un«i  ftir  erateres 
einen  selbatständigen  Orgauisuios  im  Bahinen  der  Aufaichtsbehürdeu  zu  acbatieu. 

8.  Dm  ugeitiebte  Ziel  der  baldigen  iniendTen  VarfollkonmiBiiiig  des  hdmisehen 
Localbabnwesens  kann  aber  Dur  dann  erreicht  werden,  wenn  <Ier  Staat»  aowie  die  Länder 
uml  «lie  soiiHri^PTi  antonomeu  Kuq)erHcbafteu  sich  zur  Uebernahme  von  finanziellen 
Kiikeu  nnd  Opfern  entschließen,  welche  das  bisher  übliche  Ausmaß  beträchtlich  Uber- 
steigen,  nnd  wenn  zugleich  das  durch  die  legislative  Behandlung  erschwerte  Verfahren 
bei  Ervrirkong  staatUeker  Beibilfen  dnrdi  eine  angetneeaene  Brwdtemn;  de«  adniini< 
atrativen  Wirkungskreises  der  Regierung  thnnlichst  vereinfacht  und  beschleun   r  wind.« 

Die  sohin  anf  Omud  dt-s  ubiireu  Eiiqurrc-Knjelmisses  und  au  der  llaml  sfe- 
samuielter  Ertaliruuy;en  von  Seite  der  Regierung  vorgenommene  Uebei'prüfung  der  Be- 
atimmungen  den  geltend«!  Lo&albahngeaetses  Tom  17.  Jnnt  18ft7,  B.  6.  Bl.  Nr.  81, 
lte0  nnn  eine  dvrekgreifende  Beviaion  desMlben  in  wiektigen  prtndpiellen  Punkten, 
wie  nicht  minda:  in  zahlreichen  Detailbestimmungen  als  nothwendig  erkennen.  Aus 
deu  einschlägigen  Herathungen  der  bethciü^ten  Fachmiui^terien,  an  welchon  auch  das 
Beichs-Kriegsnünisterium  theilgeuommen  bat,  ist  der  vorliegende  Entwurf  eines  Ge* 
aetses,  «womit  Bestimmungen  ttber  die  Anlage  und  den  Betrieb  ym  Lecalbabnen  nnd 
Kleinbabnen  getroffen  werden",  berrorgegangai. 

Zur  Erlintemng  der  eluselnen  Beetimmnngen  dieaer  GesetiesTorlag»  ist,  inao« 
weit  dieselben  sich  nicht  lediglich  als  eine  EmeuerUDg  der  analogen  Anordnungen  des 
geltenden  Localbahngeaetses  darstellen,  Folgendes  in  bemerken: 

A.  JjOcalbahneH. 
Zu  Artikel  I  bis  III. 
Erleich  ternngeuinBezug  aufBan  und  T^etriebvonLocalbahuen. 

Enthebung  von  gesetxlich  begründeten  Verpflichtungen. 
Ausnahmen  Ton  allgemeinen  Tarif*  nnd  Transportbestlmmaugen. 

Znfoli^e  der  beantragtoi  Bestimmnngcn  in  den  Artifcdn  I  bis  m  sollen  nmäx  für 

die  Folge  Ii'  i  <Ier  Vorbereitung,  Anlage,  Ausrüstung  and  Bettiebefllkniiii;  \  >n  Local- 
bahnen,  dann  bei  den  Leistnncfen  sn'L-lier  Balmen  fiir  Zwecke  der  Pnst-  nml  Teletrraphc«- 
Verwaltung,  sowie  des  poli/.oiliMien  und  fallsamtlichen  Dienstes,  ferner  in  Bezug  anf 
das  Tarifwesen  alle  jene  Erleichterungen  Anwendung  finden,  welche  mit  deu  zu  be* 
achtenden  Verkehrs«  und  Sieberheitsrftdcsiekten  vereinbart  sind  und  die  insbesondere  in 
militärischer  Hinsieht  ansufordemde  Leistungsfihigkeit  der  betreffenden  Localbabn  nicht 
beeinträchtigen. 

Die  vorgedachten  Artikel  sind,  abgesehen  davon,  daü  die  Artikel  I  und  II  behufs 
schKiferer  Kennseidmung  der  Intention  des  Gesetzes  in  die  Form  imperativer  Normen 
gekleidet  wurden,  wobei  im  Artikel  I  auf  die  gesetslich  dem  Bei^s-Kriegsministeriam 

zustehende  Einflussnahmc  l'-tiaiht  genommeu  werden  musste,  mit  den  gleichartigen 
Bestimainni^en  de?  in  Wirk&aiakeir  i^tehenden  Localbalm^esctzes  wfirtlich  gleichlautend. 

Von  der  seitens  einzelner  einvernommener  Experten  unter  Anderem  angeraten 
AuAiahme  niiherer  Bestimmungen  ttber  das  AusmaB  der  beim  Baue  und  Betriebe  an 
gewährenden  Erleichtenmgen  wurde  aus  mdirfiMdaen  OrOnden,  insbesondm  abor  deshalb 
aliL^esclien.  weil  nach  den  hierüber  gemachten  Erfahrungen  bei  der  Mannigfaltigkeit 
der  Verkehrszwecke,  welchen  dit  betrefTeadeu  Localbabnen  zu  dienen  haben,  wie  auch 
der  Voraussetzungen,  welche  auf  die  bauliche  Anlage  und  die  Betrieba-Einricbtnugeu 
EinUnss  nehmen,  nnd  bei  der  hiedurch  bedingten  Versduedenheit  d«  an  die  Anlage- 
und  Betriebsverhältnisse  der  einzelnen  Bahnen  zu  Stellenden  Anforderungen  tiae  all* 
gemeine,  ohensrn\  oh!  deu  Interessen  der  Bahn-Unternehmungen,  als  deu  Ansprflehen  der 
Gesammtheit  Kedmong  tragende  Nonn  nicht  au^estellt  werden  kann. 
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Indem  sobin  zufolge  der  TonngeiOlirten  BestmMDnogeii  4«b  ▼oiliegendeii  Oflsats- 
ihitwvrfea  der  Schwerpankt  der  oligedaebteii  Nomen  auch  weiterlutt  in  die  Aailtthrang  vn4 

Handhabung  derselben  verlegt  bleiben  soll,  erachtet  die  Regiemng  es  nicht  filrannOthig, 
hervonniheben,  daß  anch  sie  ihrerseits  die  iB^glichst  weitgehende  Verwohlfeilnng  und  die 
thualicbste  Vereiofachnng  der  baulichen  Anlagen  und  Betriebs^Einricbtangen  bei  Eisen- 
babnen  iriederer  Ordnung  ab  eine  vnmngängliche  YorMiMetsaug  für  die  nngebeonnte 
Fortentwicklnag  dieses  «iclitigen  Zweiges  des  Verkehrswesens  ansiebt  and  daher  bei 
<lpr  Au'^föhrntig  der  von  ihr  npnerlicli  angestrebten  VoIIinaelt  znr  administrativen  Ent- 
si'heidnnt^  über  die  im  einzelnen  Falle  in  Kezng  auf  dt'n  Bau  uml  Betrieb  iler  Local« 
bahnen  zu  gewfihrendeu  Erleichterungen  auch  kuulüguia  nach  Krütteu  bestrebt  sein 
wird,  eben  diesen  Oeiichtqiiuikt  insoweit  snr  OeUnng  m  bringen,  als  dies  oline  Be- 
eiQträ(hti)^n^  der  besonderen  Yerkdiiscwecke,  sowie  der  Sicherhett  wd  Solidität  der 
h^ti'  ffenden  Localbahn-Unteroehmnngen  nur!  der  nicht  ma  dem  Ange  m  laisniden  g»- 
sauimtstaatlichen  Bttcksicbten  nur  irgend  thuulich  erscheint. 

Za  Artikel  IT. 

Stempel-  nnd  Gebtthrenbefreiunjjcn  für  vorher eitendf!  ^laU- 
nahmen  zum  Zwecke  der  Bichertstellnns?  neuer  Lucalbahuen. 

Der  Artikel  TV  les  vorliegenden  Gesetzentwurfes,  botreffend  die  zu  gewährenden 
Stempel-  and  CrebUhreubefreiungen  fiU  voibereitende  Maüuahmen  zum  Zwecke  der 
SiehasteOnng  nnd  DorehfUnrnng  nener  Loealbahnprojecte,  hat  gegenttber  der  analogen 
Bestinunnng  des  geltenden  Localbahogesetses  insofern  dne  beträchtliche  Erweiterung 
erfahren,  als  hienach  die  bislier  anf  die  Vorbereitanp^en  fllr  Localbahu]  r  jri-te  vor  der 
i'oncesHionsertlieilnng  bescliränkt  gewesenen  Stempel-  nnd  Oebftbrenbefreinngen.  einem 
in  der  Praxis  hervorgetretenen  Bedürfnisse  eutsprecheud,  auf  alle  auiiersthttigeu  Rechts» 
aete,  Amtshandlungen,  Benrknndigen  mid  Eingaben  nm  Zweek»  der  Sidienitdlmig  des 
Baues  von  Localbafanea  ausgedehnt  werden  .s  ollen,  mag  nun  die  Localbahn,  um  welche 
sich  im  eiaseinen  Falle  bandeltt  erst  im  Projeetsstadinm  oder  schon  im  Baue  sieb 
bettndoi. 

Anfterdsm  wurde  der  gedachte  Artikel  durch  einen  Beisats  erglnst,  wonach  zur 
Beseitignng  avfgetauditer  ZweiftI  den  nadi  Brthellnng  der  BewUligong  nnr  Vomabme 

technischer  Vorarbeiten  von  den  Inhabern  dieser  Bewilligung  zu  Oberreichraden  Ein- 
£:aben  nnd  ProjeetebeheUto  die  Stempel-  und  <jieb(lhreofiteiheit  aosdrttoklieh  snerinnnt 
werden  soll. 

Z«  Ixtlkel  T. 

Bei derCoBeeisions-BrtheUnngfflrLoeatbahnen  s«  gewlhrende 

Steuer-,  Stempel-  und  Gebührenbefreiungen. 
Weitergehende,  größtentlieils  ans  d*»!?!  Fr^r^bins^e  der  abgehaltenen  Exiierttse 
hervorgegangene,  in  den  bisher  gemachten  Erfahrungen  nnd  in  dem  Streben  nach  thun- 
lichster Begünstigung  des  Zustandekommens  nener  Localbahnen  begründete  Abände- 
mngen  nnd  ftglnningen  weist  der  die  Stempel-,  OebUhren-  nnd  Stenerbefreinngm  im 
Falte  der  Concessions-Ertheilung  regelnde  Artikel  V  des  vorliegenden  Gesetzentwurfes 
gegenttber  dem  gleichen  Artikel  des  Localbahngc^etzes'  vom  Jahre  1887  auf,  nnd  zwar 
zunächst  schon  in  der  Beziehung,  daß  die  einleitende,  früher  in  die  Form  einer  facul- 
tnÜTen  Ennftchtigang  geklaidste  Bestfanmnng  dne  imperative  Fassung  «rlmlteii  hat, 
wodnrdi  ebenso  wie  in  den  Artikeln  I  nnd  II  die  Intention  des  Oeesties  mm  prlg- 
nanten  Ausdruck  gebmeht  werden  soll. 

Die  Bestimninngen  in  lit.  a)  bezwecken  in  ilirer  neuen  Fa^^nni?  eine  Erweitemnc: 
der  bisher  znlässii^en  Stempel-  nnd  Oebllhrenbetreinngen  in  zweitaclier  Bii-htnii«,',  und 
zwar  in  dem  Sinne,  daß  die  gedachten  Begduiitiguugen  ihrer  iJauer  uacli,  soweit  die- 
selben aicli  anf  die  Capitalsbesekaffiing,  die  Sicherstellnog  der  Capitalsrersinsang  and 
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deü  Betriebes,  deu  Bau  uud  die  Instrairang  der  Bahn  beziehen,  bis  xum  Schlaaäe  de» 
ersten  Bctriebsjahrea  (statt  wie  biaher  bis  zum  Zeitpunkte  der  Betriebseröffouug)  und, 
soweit  diejielben  mit  der  Gruudeiulösaug  zusauiiueuLäogeDde  Keditsacte  betreffen,  biü 
tmm  SehlusM  des  dritten  (statt  wi«  bisher  des  ersten)  Betrieb^jetues  ensgediliiit 
werden,  nnd  ferner  andi  aat  die  Zeblnngsbestitigangen  dw  Baa-Unteraelimer  uid 
Lieferauten,  soweit  diese  Be8tätigun{:<:pn  auf  Zahlungen  für  die  AOBfAbrnsg  der  Locel- 
bahn-Anlagen  sich  lieziehen,  Anweudiinc;  finden  sollen. 

Hieljei  war  die  Krwaguug  uialigebeud,  dalj  eiuefäeiLi  die  m  dieser  Gehetz^- 
beitiauttiuig  beseidineten  *  OesehBfte  und  Beebtsecte  erfabrangsgenillA  sdbit  bei 
grOOter  BesobleimlgaDg  derselben  in  der  Regel  nicht  vor  Ablaaf  der  uanmebr  fest- 
gesetzten erweiterten  Termine,  da.s  ht  des  er.-tcn,  respective  des  dritten  Betrieba- 
jalires  zur  Abwicklung  geiaugen  Itönnen  uud  daü  anderseits  die  gedachten  iiahlungs* 
bestäUguugeu,  welche  ja  unmittelbar  die  BechtSTerbältoisse  des  Localbahu-Unteruebmens 
smn  Gegenstände  heben,  Ton  den,  anderen  gleidiartigeii  Bechtsecteii  Mütonmeudea  Be- 
günstigungen nicht  ausgeschlossen  werden  k^nnea,  ebne  gegen  die  Absicht  des  Gesetzes 
tind  die  Bedürfnisse  der  Praxis  zu  verstoßen. 

Die  Bestimnmngeti  in  lit.  t).  welche  Ton  der  Stempel-  und  Gebührenhefreinng 
iftr  die  Aasgabe  vou  Lucalbahutitrea,  fUr  die  bücherliche  Sicherstellun^  derselben  uud 
für  die  nach  dem  dritten  Betriebi^ahie  stattflndenden  Gnmdfibertraguugen  bandeln, 
worden  mit  B«rttelcsiditignng  des  in  der  Praxis  diesfalls  hervorgetietenen  Bedttr&iasee 
sowie  in  rebereinstinimnnf^  mit  den  bei  der  abgehultenen  Expertise  mehrseits  Torge- 
brachten  Anregungen  diirch  die  Aiisdelumug  der  gedachten  IJegünstignngcn  auf  Titres- 
£uiissioaeu  zum  Zwecke  der  Ko.iteubedeckuug  iur  uachtraglich  uothweudig  werdende 
Erweitenuigsbanten  und  Naehsdaaffangen,  sewie  auf  die  ffiebefstelinng  von  Anlehen 
weldier  Art  immer  im  Biseobabnbnebe  oder  im  aUgemeinen  Groadbnehe  anagedehnt. 

Diese  Abänderangeu,  welche  für  die  FinanzimDg  von  Localbahn-Unternebmongmi 
zweifellos  von  nicht  zu  unterschStzender  Bedentnng  sind,  bp'nheu  auf  der  Erwägung, 
daü  einerseits  ein  sftchlicher  Grund  zu  einer  angleichen,  reapective  minder  günstigen 
Behandlung  der  Qeldbesdiaf nng  fir  nacbtrfglidt  Mftweiid%  werdoide  ümetiliinMn 
gegenflher  dem  Xoetenanf wände  fUr  die  eiste  conoesdonsiBflfiige  Anlage  und  Ansrttstong 
uni  so  weniger  vorliegt,  als  das  Bedürfnis  nach  VerToUkominnung  der  ursprünglich 
geplanten  Ausstattung  erlalirungsgcmäß  gewijhuUcli  erst  nach  der  Betriebseröffnnng 
fühlbar  wird  und  gerade  bei  Localbahueu  aut  die  alimälige  8ncce.Hsive  Ausgestaltung 
des  üntemefamens  nach  Haftgabe  der  beim  Betriebe  gewonnenen  Erfahrangen  im  Inter- 
esse der  thuulichäten  llerabminderung  und  sohin  der  leichteren  Aufbringung  des  ersten 
Anlage-Capitales  besomlerer  Werth  zu  legen  ist,  währen  1  lf>r-r»!ts  für  die  Anwend- 
barkeit der  fraglichen  Kegiiaatigungen  aut  vun  der  I.'>L-al bahn- Unternehmung  aulzti- 
nehmende  Auleheu  aller  Art  nach  der  klaren  InteuUou  de^i  Gesetzes  lediglich  der 
Zwedi  und  nteht  die  Form  der  betrelEniden  Anlehen  maftgebend  sein  soll  nnd  anch 
dem  Unistaude  Rechnung  zu  tragen  ist,  daß  mit  der  Entwioklung  der  Lot-albahn* 
actioucu  der  Königreicti"  nnd  LSnder  und  der  Einfühning  der  bei  Artikel  VII  zn  er- 
örternden Finanzirung»niuJali täten  die  Aufnahme  von  Hypothekardarleben  an  Stelle  der 
bisher  xumeist  Üblichen  Begebung  von  Prioritllte-Obiigationen  Toranssichtiicb  in  aus- 
gedehntem Maße  pUtsgrelfen  wird. 

In  lit  it)  wurde  die  in  dem  geltenden  Localbahngesetxe  mit  höchstens  80  Jahren 

uormirie  uud  sohin  eine  Herabmiuderuug  nach  dem  administrativen  Ermessen  der  Con- 
ces.sioH«licliBrdeii  zulassende  Dauer  der  Befreiung  von  der  Erwerb-  und  der  Einkommen- 
äieuer,  auwie  vuu  deu  LöupuuälenipelgebUhren  ein-  lur  allemal  aul  die  gedachte  Anzahl 
von  Jahren  festgesetst,  Jedoch  mit  der  BinadirKnknng,  dafi  diese  Begünstigungen  in« 
sofern  und  in^oueit  außer  Kraft  zu  treten  haben,  als  die  Betriebserträgnisse  nach  Be« 
etreitnog  der  vftentUehen  Abgaben  dasn  ausreichen,  um  die  Anlehen  mit  vier,  die 
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Äctien  mit  fdiif  Proceut  sa  ▼«niuen  nnd  das  gaadunigte  ä6SMiun(c«pit»L  planmlAig 

zu  üJgeu. 

Diem  neuen  Fuanng  liegt  die  Tom  Standpunkte  einer  gerechten  Steuerpolitik 
gewiss  iiar  sn  billigende  Xbiieht  an  Grande,  dee  Annnafi  der  Ton  einem  Loeidbelinp 

Uoternebinen  zn  prftstireuden  Ofteutlicben  Lasten  im  Gesetze  zwar  ftlr  alle  Localbabn» 
UniemelinBaugeu  srleichmÄßig  zn  regeln,  zugleich  aber  mit  der  RentabilitSt  derselben 
in  einen  engen,  sachlichen  ZaMunmenbang  zu  bringen,  so  da£  bei  einmal  gesickerter 
ErtragtfXhigkeit  dnei  eolclimi  Unteraehmens  jede  «nOeroidentliehe  BegOnitigting  des- 
selben, die  doch  nnr  zom  Zwecke  der  leichteren  Krzielnog  einer  angemessenen  Rentn* 
bilität  gewährt  wird,  zu  entfalleu  bat  und  auf  das  in  seiner  Rentabilität  gesicherte 
Localbabn-Uiitrruehiueii,  wie  auf  joden  anderen  Gesüb&ftübötrieb  lediglich  die  allge- 
meinen  Steueruormeu  Auweuduug  au  üudeu  haben. 

Zn  Ut  d)  Wide  ftraer  «Is  iweiter  Absats  eine  neoe  «iehtige  Bestimmung  anf- 
geniommen,  wonach  die  vorangeführten  Steuer-,  Stempel*  und  Gebührenbefreiungen  auch 
auf  jene  von  dem  rrave^sionär  herzustellenden  Xelie»ifti!l;iLjeu  Anwendung  finden  sollen, 
welche  Tun  der  Ilegieruug  als  integrirende  Beataudtheüe  des  üauptuntemehmens  au- 
«lAannt  werden.  Diese  fiestimmnng,  deren  sachliche  Berechtigung  im  Hinbiiclie  auf 
die  Natur  solcher  Nebennnteradimnngen  und  mit  Bttcksieht  auf  die  in  jeder  Weise  an- 
xnstrebende  Förderung  nnd  Eatwicklnng  des  Verkehres  der  einzelnen  Localbahnen  wohl 
nicht  iu  Zweifel  gezogen  werden  kann,  zielt  darauf  ab,  eine  in  dem  ifelteiiden  Loea!- 
bahu-Gesetze  enthaltene  Lücke  auszofUllen,  weiche  infolge  der  Jndicatur  des  Yerwal- 
uings-  Geriditsbirfes  Uber  die  Niditanwendbarkeit  der  gedachten  Begünstigungen, 
namentlidi  auf  Schlepp-  nnd  Ladegeleise»  besonders  fOblbar  geworden  ist. 

T>ie  übrigen  Bestimmungen  des  Artikeld  V,  und  zwar  in  lit.  r)  über  die  Be- 
freiung von  den  Gebühren  für  die  Frrlieiliing  der  Concession  und  für  die  Ausfertigung 
üer  Concdssions-Urkunde,  ferner  lu  iit.  e;  über  die  eventuelle  Umwandlung  der  von  den 
Personenfahrkaiten  an  entrichtenden  Stanpelgebahr  In  eine  Proeentnalgebtthr,  ent- 
sprechen den  analoge u  Bestimmongen  des  in  Wirksamktit  Stdieiiden  Localbahn-Gesetzes, 
wobei  aber  zur  Vermeidung  von  in  der  Praxis  hervorgetretenen  Zweifehi  über  die  Zn- 
lässij^keit  der  vorp^dachteu  Gebührenumwandlung  bei  Ueberuahme  des  Betriebes  einer 
Locüibaliu  durch  den  Staat  oder  eine  Privatbahnverwaltong  eine  diesbezügliche  Bestim- 
mong  in  den  aweitra  Absatn  der  lit  e)  eingesebidtet  wnrde. 

Auf  die  in  mehreren  Experten-Gutachten  weiters  angeregten  Befreiungen  von 
zum  Theil  :-<  hr  ir^'rin-'ii-iL'Pr  Bt'dentting,  wie  bezflglich  de«  Gebtlhron-Acquivalente«!, 
der  Grundsteuer,  der  GebUhreu  für  die  Benützung  staatlicher  Telegraphen-  und  Tele- 
phouleituugen,  der  Beitragsleistangen  ni  Iiand-  und  Wasser -Commrrmiabanteu,  der 
Kostmi  der  staatUdien  Anflicht  fll»er  die  Ban-Aosfllhning  nnd  die  sooietfire  Gd>arang, 
der  CommissioDskosten  etc.,  erachtete  die  Regierang  Jedoch  nicht  eingehen  zu  solleUi 
und  zwar  theils  aus  principiellen  Rücksichten  nud  formellen  <('onipetenz-)Bedtuken. 
tbeiU  wegen  der  änderst  geringen  praktischen  Bedeutung  der  in  Vorschlag  gebracbteu 
Begünstigungen  für  das  Znstnnddcommen  neuer  Localbahnen  und  deren  weitere  Ent- 
wiehlungt  a^eh  ans  don  OrnndOt  weil  in  den  seltenen  AnsnabmsftUen,  iu  welchen 
gleiehwolil  eine  oder  die  andere  der  zur  Sprache  gebrachten  Befreinnpen  für  die  Fiuau- 
ziruug  und  die  wirthscbaftlicbe  Entwiekluue'  einer  ii'fpndirten  Loealbahn  von  Wich- 
tigkeit erscheinen  sollte,  zumeist  auch  iu  aiiaiiii.-irauveui  Wege  Abhilfe  getrolfen 
werden  kann. 

Zn  Artikel  YI  nnd  TU. 

Befreiung  für  L  a  n  d  e  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  <  •  b  1  i  e  a  t  i  u  n  e  n,    il  a  n  n   f  lir   t  u  n- 
dirte  Eisenbahn  •  Sc  huldversc  Ii  reib  uu  gen   der  Landesbankeu 
nnd  anderer  biean  befugten  Cr edit-Institnte. 
Au  die  iu  Artikel  V  angeführten  bei  der  Concessionirung  von  L  »calbahnen  zu 
gewährenden  Begünstigungen  schliefen  sich  in  den  Artikeln  \1  und  VII  mehrfache 
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nene  Befireinngen  an,  welche  die  leichtere  nnd  billigere  Geldbeschaffung  ftlr  LocalbahneD 
und  sonstige  fiisenbabn-InTestitioneu,  sowie  die  thonUdute  Förderang  der  Localbahn- 
•cti<m  in  den  EOnigrdeliai  uid  Lindern  teswedten. 

Im  Artikel  VI  iutbeMadefe  wM  ftr  die  Amgike  ind  emtnelte  boeheriidi» 
SicliprstellHiig  von  Landeseiienbabn-Aiileheu,  uiibescbadet  der  ihnen  etwn  schon  nach 
Artikel  IV  uad  V  zukommemleu  BegUn^tignngen  die  Stempel-  und  Gebührenbefreinng 
zugestanden  ond  sollen  die  Zinnen  solcher  Anlehen  bis  za  der  innerhalb  75  Jahren 
dnrebsirflUnreDdeii  Tilgiug  der  letstenn  von  der  EbkoBunenstenert  eowie  foo  Jeder  an 
Stdie  der  letzteren  etwa  einznflUirenden  aeaei  Steuer,  denn  Ton  der  Entriehtimg  der 
CenponstempelgebUhren  freigelassen  werden. 

Diese  Bf'stimmmig  entspringt  dem  schon  bp!  verschiedenen  Anlässeti  znin  Aus- 
drucke gebrachten  Beätxebeu  der  Hegteruug,  i^uuiiighiu  bei  Forderung  de»  Localbahn> 
Wesens  dee  Sehwergewidit  der  Aetion  in  die  dnansidle  Ißtwiilnnig  der  KOnigreielie 
und  Länder  zu  verlegen,  von  deren  Vertretungen  und  Organen  fUglich  eine  genaue 
Keuntni*«  ilf-r  obwaltenden  besonderen  Verhiiltnisse,  eitip  richtige  BenrthpilmiLr  dv.f  B<^- 
deutuug  der  einzelnen  Bahuprojecte  fUr  die  Laadesiutere«iHen  und  eine  intensivere 
Ftthloog  mit  den  unmittelbaren  Interessentenkreisen  gewärtigt  werden  kann,  und  die 
demnaeh  Tonogsweise  berafbn  ersehetnen,  die  Finaulmng  der  im  Lnnderiatexess» 
wichtigen  Localbahnprojecte  ans  Landesmitteln,  beiiehnngsweise  anf  Grand  einer  Landes» 
garantie  zu  ermöglichen  oder  zn  erleichtem. 

Eine  solche  nach  der  Ueberzengung  der  fiegienwg  userlttssliche  intensivere 
Betlieiligung  der  Kiteigrelebe  und  Uader  an  der  CapitaltiesdHühng  Ar  LoealUhiHHi 
bedingt  aber  vor  allem  die  mflgliditte  ErMditennig  md  Begllnstignng  dar  an  den 
bezeichneten  Zwecken  erforderlichen  finanziellen  Trausactionen  der  LSnder  insbesondere- 
der  von  den  letzteren  für  Localbahnzv;f.4;e  aufzunehmenden  Anlehen. 

Nachdem  solche  Landeseisenbahu  Anlehen  der  in  den  Artikeln  iV  und  V  ange- 
gebenen Stempel-,  Oebttbren«  und  Stenerbefireliingen  nnr  insofeme  nnd  insoweit  tbeiU 
haltig  würden,  als  die  Königreiche  nnd  Lftnder  selbst  als  Coucessionäre  von  Locsl- 
bahnen  auftreten,  und  sonach  die  conre?»ionaniftßig  zu  gewährenden  Begttnstigtingen 
selbst  unmittelbar  in  .^iHjirni  ii  uehnieii  können,  -^o  ersebeint  die  im  Artikel  VI  erluiltene 
aügemeiue  Bestimmung  ächon  zu  dem  £ude  uuthwendig,  um  auch  für  jene  zahlreichen 
FlUe  entspreebende  Vorsorge  an  treffon,  in  weleboi  die  Linder  in  anderer  Weist,  als 
durch  Erwerbung  der  Concession  sieh  an  der  Finansimng  von  Localbabn^Untemehniangen 
betheiligeu. 

Die  allgemeine  Normiruug  der  in  diesem  Gesetzartikel  vorgeaekeuea  Betreiungen 
für  Landeseisenbahn-Anlehen  Überhaupt  empfiehlt  sich  ferner  im  Interesse  der  dringend 
erwQnsditen  Vomnladinng  nnd  Bescblennignng  der  legislativen  Bebandlong  aneh  ans 
dem  Grunde,  weil  mit  Be^timmtbeit  Torauszuseheu  ist,  daß  die  Landesvertretnugen  das 
Eingehen  auf  die  von  der  Regierung  gewünschte  Localbabnartion  von  der  tiewfChrnng 
der  in  Präge  stehenden  Befreiuogen  abhängig  machen  werden,  die  KegieruDg  aber, 
sobald  ^nmal  die  Begebung  der  fraglidien  Landesanldien  xn  der  ansdrfldlieh  vorbe- 
balten»  staatlichen  Genebmignng  geeignet  ersehant,  ans  nahsMegenden  BiUigkeitS'  nnd 
Opportuuitftt^rUcksichten  solchen  sachlich  vollkommen  berechtigten  Befreinngea  gegen- 
über weder  im  allgemeinen  einen  ablehnenden  Standpunkt  einnehmen,  noch  im  beson- 
deren eine  verschiedenartige  Behandlung  der  einzelnen  Landeseisenbabu-Aulehen  in 
Anssieht  nehmen  kann. 

Artikel  VII  behandelt  als  eine  weitere,  im  Interesse  der  leiobteren  und  billigeren 
Sifher.-itelliing  von  Lokalbahnen  Äußerst  wichtige  Ornppe  von  finanziellen  IVans- 
aclioiieu  die  von  den  Landesbankeu  und  anderen  hiezu  befugten  rredittns'titnten  mit 
staatlicher  Genehmigung  und  uuter  beäouderer  :<laatlicher  Aufsiclit  zum  Zwecke  der 
Geldbesehaffnng  für  nene  Localbahnen,  dann  Ar  Investition«!  anf  Localbabnen  nnd 
Staatsbahnen  ansiogebendcn  SdnddTerschrdbnngoi. 
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A))1u!geiu1  die  Eisenbahn-Obligationen  der  Landesbaaken,  d.  i.  der  von  Landes- 
itrgautiu  verwalteten  and  mit  der  Garantie  eines  Landes  auagestatteten  Anstalten  ist 
ML  bMMrkeo,  4ftB  anf  diese  Anlfthwwemtoionett  die  in  YonlelMiidat  besllgiicli  der 
LandeseiaenlNdiB-Aalehen  angedeuteten  Qesichtspnnkte  insofeme  volle  Aawendang  finden, 
als  diese  Anleben,  wie  das  Beispiel  der  za  EisenbaLnzwccken  anagegebenen  Meiioratians« 
acbeiue  d^r  LandPfibnuk  des  Königreicba  Böhmen,  der  Eiaenbahn-Oblig'atiouen  der 
galiaiacliea  Juandeabaak,  der  Obligationen  der  in  VorbereitDug  »lebenden  ni&lifi^eben 
Leadewnltiirlwnk  und  andere  FiUe  darthnn,  im  weseotlicben  nur  eine  andere  Form 
darstellen,  in  welcher  der  Credit  und  die  Garantie  der  einzelnen  Länder  tum  Zwecke 
der  Finansurung  oder  SabTentioninin?  von  Localbabnen  sich  bethiltigt 

Die  weiters  in  Artikel  VII  behandeltea  Eiseubahn-Schuldrerschreibangen,  welche 
Ton  anderen  hiezn  befugten  Creditinstitnten  an  den  bezeicbneten  Zwecken  auügegebeii 
werden  «ollen,  nnd  nadi  der  HbwainatininNliden  Anaekaanng  der  Regiemng  ond  der 
bedieRigten  Fadihreue  (vacj^  inebeaendere  daa  OatadAan  dea  Tereinea  Ar  die 

FSrdernng  des  Local-  nnd  Straßenbahnwesens,  betreifend  die  Errichtnnier  von  sogenannten 
Eiseubahnrenten- Banken)  bemfen,  eine  fühlbare  Lttcke  auf  dem  Gebiete  der  Fiaanaining 

von  Localbahnen  in  ersprießlicher  Weise  auszufüllen. 

Die  Erfahrung  hat  uämiicii  in  wieder iioUen  Fällen  gezeigt,  daß  kleinere  Emissionen 
▼on  LoealbalinlKrea  selbst  dann,  wenn  dieaelben  ▼ennOge  der  ansgesireclMiien  Benta- 
bilität  des  ala  Grundlage  dienenden  Localbahn-Untemebmens  alle  Vefvnssetanttgen  fUr 
eine  rentable  und  slihei-^  r"apit'^!=:an]aore  geboten  haben,  entweder  gar  nicht  oder  nur 
mit  großen  Schwierigkeiten,  miudeäteus  aber  mit  unrerhältniämäßig  hohen,  sachlich 
nicht  gerechtfertigten  Cursverlusten  begeben  werden  konnten,  und  haben  sich  tthnliche 
Ecadiwnniase  einer  gttnstigen  Begebnis  soger  Ini  der  Smissien  wik  FiioiitKts<^bU« 
gntionen  yom  Staate  garantirter  Leealbahnen  ergeben. 

Der  Grund  fttr  diese  ebenso  auffallende  als  bedauerliche  Erscheinung  wird  von 
den  competenten  Fachkreisen  darin  gefunden,  daß,  abgesehen  von  den  verhfiltnismäßig 
hohen  Ewissionskosten  solcher  kleinerer  Anlehen,  die  näheren  Interessenten  in  den 
meisten  nUen  nicht  in  der  Lage  und  leider  mitunter  andi  nidit  gemllt  sind,  die  be* 
treffenden  Anlebens-Obligationen  selbst  zu  ttbemebmen,  die  weiteren  Kreise  des  anlege- 
suchenden  Pnblicniug,  insbesondere  im  Aii^^lande,  aber  theils  wegen  der  nDgenllgenden 
Vertrautheit  mit  den  besonderen  Verbältnissen  der  betTeft'euden  BabnuDternehnuingeu, 
theils  wegen  der  erfabxnngsgemäß  äußerst  geringen  Marktgängigkeit  solclier  kleineren 
Prioiitlten*BmisBionett  fttr  die  Abnahme  dieser  Titres  in  der  Regel  woiig  In  Betracht 
kommen. 

Eine  wirksame  Abhilfe  gegen  die  vorangcdentften  Schwierigkeiten  kann  fllu'licli 
nur  darin  gefunden  werden,  daß  leistungsfähige  und  vertranen«iwflrdige  Pinanziustitute 
in  die  Lage  versetzt  werden,  solche  beim  anlagesuchenden  Publicum  theils  gai  nicht, 
theib  nov  unter  nngOnstfg«!  Bedingongen  verwerthbare  Localbahntitres  selbst  an  er> 
werben,  aber  nicht  direct  auf  den  Markt  zu  bringen,  sondern  im  eigenen  Portefeuille 
zu  behalten  und  auf  Grund  dieses  n-i  nnd  für  sich  sicheren  und  rentablen  Rffecten- 
beeitzes  andere  den  Wünschen  und  Bedürfnissen  des  grossen  Publicums  in  allen  Be- 
siebnngen  entsprechende,  insbesondere  ausreichend  sichergestellte,  daher  auch  stets 
ntarktgBttgige  Obligationen  grOBerer,  einheitlidier  Anlehen  in  Vakehr  an  aetaen.  Die 
Ausgabe  solcher  entsprechend  fundirter  Eisenbahn-Sdraldverschreibungen  liegt  ferner 
auch  insofeme  im  Bedürfnisse  und  im  Interesse  der  TiOcalbabn-TJntemehmungen,  als  die 
betreffenden  Finanzinstitnte  hiedorch  in  die  Lage  versetzt  werden,  die  mehrfachen 
Cnditgeiehlfte,  «eldie  aldi  hei  der  Finanrnrnng  Ton  Localbahnen  nnd  der  Geld- 
beeehaffhng  ftat  naditrSg^^  Ximetitlonen  ergeben»  irie  die  Eseomptirong  Ton  in 
Annuitäten  zahlbaren  Subventionen  des  Staates,  der  Länder,  autonomer  Körperschaften 
nnd  von  Privatinteressenten  anter  den  denkbar  gtUutigstai  Bedingungen  und  mit  den 
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iniodeäteii  Geldbeacbaifangskodten  und  ZiDsverlnsten  zn  besorgen  uud  inäbesundere  ilie 
vorgpflachteii  ratenwpjsen  T-ei^tniigen  oder  Annnitfiten  zu  Gunsten  dor  betrelYeiiJen 
BahuuuterQeliuiiiugeu  iu  eiuuialige  Capitabzahiaugeu  zu  verwaudeiu,  welche  Fimction, 
ivie  bisher,  Mdi  kttvftighin  mir  lum  Theile  und  mir  nntar  guic  besonderen,  niebt 
imnier  zatrefFendeu  Voraussetzangen  von  (\cn  Landesbanken  besorgt  werden  kann. 

Iliedvireli  werden  ^ber  andererseits  jene  Factoren,  welche  n^ch  Beschaffenheit 
des  Falles  zu  Beitragsleistnngen  ttlr  Localbahnen  heransuieheu  sind,  wie  der  Staat, 
die  LSnder,  die  aatouomen  Körperschaften,  die  PriTfttinteresieiiteii  in  die  Lage  versetzt, 
den  Capitalswertb  ihrer  SnbTentionen  ohne  fiiunsieUe  Opte  hi  kmgjihrjge  Annvititeii 
anfznlösen,  welehe  Modalität  in  vielen  Fällen  eine  entsprechende  ErhOhnng  der  sonst 
zn  gewärtigenden  einmaligen  Beitragsleistnngen  ohne  allznstarke  Inanspmcbnahme  der 
vorhandenen  ilittel,  wie  anch  gewisaermalien  die  theilweise  Escomptimng  der  aus  der 
Bfchnenlagtt  Ahr  die  IntoreMentaa  sn  gewXrtigenden  Vortbeito  emflglichen  wird,  fttr 
den  SUMlt  imbeeondere  nbor  neben  dm  flniuidlen,  andt  angeudieinlidi  sehr  eriieb* 
lidie  bndgetäre  Yortheile  mit  sich  bringen  wird. 

Die^ie  Vurtheile  für  den  Staat  kommen  derzeit  unisouiebr  iu  Betracht,  i:r>^li  der 
Intention  des  Gesetzes  (vergi.  die  BesUmmongen  der  Artikel  IX  und  X),  staauiciie  Bei- 
tregsleistungen  snm  Zweck»  der  SichectteQnng  neuer  Loealbnhnen  md  für  die  ans 
diesem  Anlasse  nothwendigen  Investitionen  auf  den  Staatsbabnen  weit  iiältfiger  nnd  in 
weit  größerem  Uiiifai'!::»  eintreten  dürften,  als  bisher. 

Jene  Länder  endlich,  welche  nicht  geneigt  oder  nicht  in  der  L,a<;e  sind,  zu  Local  * 
bahnzwecken  selbatstilndige  Laudeseisenbahn- Auleheu  auizuuehuieu  oder  fUr  die^e  Zwecke 
ttber  eigene  Landesbanicen  sn  verfügen,  werden  sieh  erentnell  der  im  yentehenden  an- 
gedeuteten FinanzirnngsmodalitAt  naheaa  mit  demselben  Vortheile  bedienen  können,  wie 
ihn  die  in  wirthschaftlich  vorgeschrittenen  l  au  ir-ni  übliche  Form  direeter  Landesaaleheil 
oder  der  Vermittlung  der  Landesbanken  zu  bieten  vermag. 

Die  herrorragende  Wichtigkeit  der  eben  erörterten  FinmnzinuigsmodaUtät  in 
Absicht  anf  die  möglichst  billige  nnd  solide  GeldbesdiaiEang  für  Loealbahaen  und  In- 
▼estitionszwecke  hat  die  Begiemng  bestimmt,  die  Aufgabe  der  in  Frage  stehenden 
fmidirten  Eisenbahn-Schuldverschreibungen  an  die  weitestgehenden  Cantelen  iu  Bezug 
aut  die  möglichste  Sicherheit  der  bezüglichen  Schuldtitel  und  die  thunlichste  Hintau- 
haltnng  nnbareebtlgter  S^nlatioosbestrebnngen  an  knttpfm. 

Ja.  diesem  Sinne  nnd  nut  Btteksieht  anf  die  nnvericennbaie  Analogie  der  Arag* 
liehen  Schuldverschreibungen  mit  den  durch  Hypoihekarforderungen  gedeckten  Pfand- 
briefen sollen  uünilich  nicbt  nur  im  allgemeinen  die  Bestimmungen  des  Geaetzes  vom 
24.  April  1874,  B.  G.  BI.  >r.  4Ö,  betreffend  die  Wahrung  der  Rechte  der  Besitzer  von 
P&ndbiiefffiB  anch  auf  die  vorbeieiehaeten  Schnld?enehreibnngen  sinngem&ße  Anwendung 
finden,  sondern  es  wurden  im  Artikel  VII,  ZZ.  1  bis  4  auch  im  dnadnen  die  formellen 
Ertordemis.se  fik  die  ausreichende  Fundiiung  dieser  Schuldti*»^!  ^Hiiau  «fpeeincirt  und 
soll  übenlies  durch  die  weiteren  V'trbelialte  der  staatlichen  Genehmigung  uud  bt  sonderen 
Aufsicht  bezüglich  der  Ausgabe  uud  durch  die  Auoiduung,  daü  die  Modalitäten  der 
Fnndimng  von  der  Staatsverwaltung  unter  Bedaehtnahme  auf  die  ansiddiende  Sicher- 
heit festansetaen  sind,  die  Tellste  materidle  Sicherheit  der  mdirgedaohten  Schuld- 
verschreibuogen  angestrebt  werden. 

Für  diese  Schuldverschreibungen  kann  dagegen  von  der  Kegierung  im  Interesse 
der  bestmöglichen  Begebung  derselben  in  sinngemäßer  Anwendung  der  Bestimmungen 
im  Artikel  III  des  Oesetses  vom  10.  Juli  1866,  B.  0.  BL  Nr.  5(>,  die  Gebfibrenbefteinng 
augestanden  werdeu. 

Die  letztbezr)geiie  nesetze?be-«timninng  normirt  nämlich  die  Gebührenbefreiung 
der  von  Bodencredit-Instituten  ausgegebenen  Pfandbriefe  nnd  deren  Coupons  in  dem 
Mafie,  als  diese  Schnldnrkunden  durch  die  statutenmäßig  erworbenen  Hypothekar* 
fordenngen  gedeckt  sind. 


Digitized  by  Google 


649 


Die  Tendenz  dieser  Beatimmnng  geht  dahin,  den  besonderen  Verbältniäaeu  dieser 
Credi1(«9elilft«,  wommIi  die  ausgegebenen  Pfendbriefe  dweli  Bj^ethelnurfoiderangen 
gedeckt  sein  mUfleen,  hiebei  also  PAuidbriefe  ud  sagleieb  Schnldnrkandeii  cur  Ans- 

stellnn;;'  celnnrren ,  dadurch  Bechnnne:  zn  tr<igen,  daß  einer  zweimaligen  Ent- 
richtnuij  <lor  Sralaorebtihr  (fBr  ilie  Schuldscheinf  nnd  für  dift  Pffmdbripfr)  dnrch 
Freiiasraug  der  durch  Scbolduriiuiiden  gedeckten  Pfandbriefe  von  der  Gebühr  vorge- 
beugt werde. 

Naebdem  die  Verhältnisse  bei  den  im  Artiliel  VII  angefllhrten  Eisenbahn-Scbuld« 

ver^clireibnncipn  panz  nnalnj,'e  siml,  erscheint  es  nur  ents-prediend.  den  fundirteii  Eisen- 
bahn-Sdiuldtiteln  dichelben  tiebübrenbegilnsticrnngcTi  einzuräumen,  welche  gesetzlich  den 
ftindürten  Pfandbriefen  der  Bodcncredit-Institute  /.uküiumeu. 

Dnreb  die  im  Torietsten  Absatie  des  Artikels  VII  enthaltene  Verweisung  auf 
das  im  %  9S  dei  BinbonneNtener-Patentes  vom  S9.  Oetober  1849,  E.  O.  BL  Nr.  488 

den  Scbnldnem  eingeränmte  Abzugdreeht  soll  klargealdtt  weidn,  daß  die  Zinsen 
dieser  Schuldvpr-chreibnngen  der  Fassionspflicht  zur  Einkommensteuer  TTT  Cla«sf  nnd 
demnach,  wenn  das  emittirende  Finanzinstitat,  was  demselben  freisteht,  von  diesem 
Absngsrecbte  keinen  Gebmncb  maebt,  «wk  der  Binkcomenateaer-fintriebtmg  lüdit 
unterliegen,  was  mit  Rfl^iebt  auf  die  bei  vom  Staate  garantirtea  EüNnbahn-> 
Priorifät4-Ohli:,rfttionf?n  trern achten  Erfahrungen  wohl  als  eine  unerlftssli che  Voraussetzung 
ffir  die  Erzielnng  eines  angemessenen  Begebongecnnes  für  die  fragliehen  Titres  ansn- 
sehen  ist. 

Z«  Aitlkel  TIIL 

Verwendbarkeit  der  Torbeseiehneten  SehnidTereehTeibnngen 
inr  Anlegung   Ton  Stiftnngs  ,  Papillär-  und  ftbaliehen 

C  a  p  i  t  a  I  i  e  n. 

Im  Artikel  VIII  werden  die  im  Artikel  VII  bezoiclmeten  fmidirten  Schnld- 
verächreibungen  der  Landesbanken  und  der  anderen  zur  Ausgabe  solcher  äcbuldtitres 
befugten  Oreditinstitnte,  obwobl  dieeelbai  im  Sinne  der  dieiiUla  bcrtebenden  gesets* 
liehen  Venebiiften  an  nnd  fttr  rieh  nicht  ala  pnpiUarrieber  aasnieben  wiien,  gleieh« 

wohl  im  Interesse  einer  weiteren  wesentlichen  Verbeeeenng  ihres  inneren  Werthea  und 
im  Hinblicke  auf  deren  unbedingte  Sicherheit,  welche  schon  durch  die  in  Artikel  VII 
enthaltenen  Vorschiiiten  insbesondere  in  Absicht  auf  die  vorgeschriebenen  Modalitäten 
der  Fündirang  dieser  Titres  genügend  Terbflrgt  erscbeint,  unter  den  sab  Iii  a)  bis  <0 
angegebenen  Voraussetzungen  gesetzlich  nur  Anlegang  Ton  Capitalien  der  Stiftungen 
der  unter  Öffentlichf-r  Aufsicht  -teilenden  Anstalten,  des  Po.stitparc.i^'^en-Amtf'-'.  d;inn  vm 
Pupillar-,  Fideicommiss-  nnd  Depositengeldern,  sowie  zu  Dienst-  nnd  Qesch&ftBcautionen 
als  verwendbar  erklärt. 

Dfo  beantragten  g esetsüeben  Voraoaeetanngen  fttr  dne  eolehe  Verwendbarkeit 
der  fraglichen  Schnldver^chreibungen  lassen  i^idi  dahin  zusammenfassen,  daß  die  zur 
Fundirnng  der  letzteren  'lieuenfleii  termiolichen  Fonlernngen  des  Knüssionsinstitutes 
ihrerseits  in  gesetzmiiljisjrer  Weihe  siciiergestellt  sein  müssen  und  das  Zutreffen  dieser 
Vorausüetzuug  durch  eine  vou  den  betheUigten  3Iinisterien  zn  erlassende  amtliche  Kond« 
maehang  bn  Beidisgesetsblatte  eenetatift  werden  maas. 

Dagegen  eraditete  die  Begiening  die  Entsdieidung  darflber,  inwiefune  die  den 
vorangeftthrten  Voraussetzungen  nicht  ent«pre 'henden  Schuldversfhreibniitjen,  welche 
von  einer  mit  der  Haftung  des  Landes  ausgestatteten  Anstalt  unter  dieser  Haltung 
ausgegeben  werden,  sowie  die  von  den  Königreichen  oder  Ländern  nnmittelbar  sa 
LoeallKBhnxwecken  anagegebenen  SdraldTersebrribnngen  (landeieisenbabtt'Anlehen)  sn 
der  obigen  Verwendung  logdassen  werden  sollen,  mit  Rttcksicht  auf  die  Tragweite 
einer  solchen  Bei^ünstigtincr  auch  fernerhin  der  Speeial-G«f»tzrrebung  vorbehalten  zu 
sollen,   wie  dies  auch  bisher  der  Fall  war.   (Vergl.  insbesondere  die  Gesetze  vom 
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15,  Juni  1890,  R.  G.  Bl.  Nr.  121,  betreffend  die  für  das  LandesetseabahB'AiUelken  des 
Herzogthuins  Steiermark  im  Höchstbetrage  von  10.000.000  fl.  zu  gewäliret!(!f  ii  staat- 
lichen Begflnstigmigfi).  dann  vom  1^.  Angn^t  1892,  Ii.  G.  Bl.  Nr.  140,  betreüeud  die 
Verwendbarlieit  der  TlieilbcltuldvefäolireibuugeD  des  von  der  Actieii'Geselliichaft  „Uater- 
kntner  Bahnen'  mr  Bedeckong  der  Anlagekeeten  Ar  den  Ben  und  Betrieb  dieier 
Bahnen  auf  QruDd  einer  LandeigaraDtie  anfgeoommeneu  vierprocentigen  Frleiitite» 
Aulehens  im  Nomiiialbetraj^e  von  7,000.000  fl.  zur  frachtbringenden  Anleßimc:  von 
Stiftuuga-,  Papillär-  und  ähnlichen  Capitalien,  dann  die  mehrfachen  SpecialgeaeUe,  mit 
weleh«!  TWKhiedene  Landesanlehen  oder  ron  einzelnen  Ländern  garaatirle  Anlehia 
snr  gleicben  Anlegug  angelaneii  wnrdra.) 

Den  cnvor  erörterten  Beetinunangen  der  Artikel  VI,  VII  nnd  Till  des  Entwurfes 

iät  min  nach  dem  Eracliteu  der  Regierung  die  grrSte  Redcntang  für  ^ne  msohe  nnd 
kiiUtige  Eutwiclilnug  des  heimischen  Lijcalbahuweseius  hfiziilppfü. 

Abgesehen  von  der  erzielten  Vereinlachun^,'  und  Beschleuuigung  der  legislativea 
Behandlung  der  gleicliaittgeu  J^ragen  wird  uäulich  infolge  dieser  Gesetzesbestimmungen 
sehoo  dnrdi  die  Oesetagebnng  ein  mSditiger  Antrieb  Ar  die  mit  allem  Nadidmdie 
anzustrebende  VeraUgemeinening  der  in  Steiermark  aaf  Grand  des  Landesgesetses  vom 
11  Februar  isno,  L.  0.  nnd  V.  Bl.  für  das  Herzogthum  Steiermark  Nr.  22,  bereits  mit 
ailgeiueiu  anerkanntem  Erfolge  (lurchgcftlbrten,  in  Böhmen  im  Sinne  de«  Laadesgeseue 
vom  17.  December  1892,  L.  G.  BL  fltr  du  KSn^idt  BUhrnin  Hr.  8  ei  1898^  mit  den 
gOnstigiten  Anssichten  in  Angriff  genommenen  nnd  nunmelir  nneh  in  Oatiilen  in  Oe- 
mäfibeit  des  Lande^ge^etzes  vom  17.  Juli  1693,  L.  G.  und  V.  Bl.  für  das  Königreich 
Galizien  und  Lodomerien  Nr.  42.  ernstlich  vorbereiteten  Action  zur  Förderung  des 
Localbahuwesens  durch  die  finanzielle  Uitwirkong  der  KGoigteiche  und  LiUider  auf  die 
Übrigen,  einer  solebmi  Oiganisation  noch  eatbdirenden  Linder  gegeben  and  wird  es 
weiterhin  eine  widitige  nnd  danbenswerthe  Aufgabe  der  Begiemng  and  der  Admini- 
strativbehörden sein,  auf  die  betheiligten  Landes  Vertretungen  in  Absicht  auf  eine  den 
Intentionen  des  Gesetzes  entsprechende  Organisation  des  I<ocalbabnweseni  mit  allem 
Kachdracke  einzuwirken. 

Die  durch  die  fraglichen  Gesetzbestimmungen  erleichterte  und  begilnstigte  Aus- 
gabe Ton  fimdirten«  nun  Tbeile  flbenlie*  pninilarrieberen,  das  Vertmnen  des  PoUienms 
mit  vuHi  m  Grunde  genießenden  und  daber  zw  den  gttostigsten  Bedingtmgen  m  b^* 
bcndeu  Eisenhahn-Schuldverschreibungen  wird  temcr  in  jenen  FSllen,  in  wehihen  die 
L&nder  nicht  geneigt  oder  nicht  im  Stande  sind,  den  Vorbildern  Steiermaiii.s,  Böhmens 
und  Galizieus  zn  fitlgen,  die  grüfitw  YwtlMile  In  Bezug  anf  die  loUde,  billige  and 
sickere  Finannmng  von  Looolbaknen  bieten  nnd  in  dieser  Art  fOrdemd  nnd  iBr^(ead 
au  die  Heranziehung  des  Privatcapitals  für  Localbalmzwecke  wirken,  tlberdies  aber  auch 
durch  die  VerbWrjjunsr  besserer  Begebungscurse  für  vom  Staate  zu  garantirende  Cnpital-- 
(^uoten,  sowie  durch  die  Möglichkeit,  Capitals-Subventionen  des  Staates  in  meiirjaiingeu 
AiHHytiten  «ifitaKlaen,  die  Unterstlltxnng  von  Loealbahnprojeeten  dvreb  den  Sinnt  in 
finansiellftr  und  bndgetirer  Hinsidit  wesentliek  erldektem. 

Zu  Artikel  IX  u<  X. 

Im  adminlstratiren  Wege  sn  gewährende  Zngestttndnisse:  Er* 
leiehternngennnd  Begünstigungen  seitens  der  Stantseisenbahn« 

Verwaltung,  Beitragsleistnngen  des  Staates. 
Die  Artikel  IX  und  X  du.--  Gesetzentwurfes  enthaltt  u  j»jiie  weiti^eheudtiu  Er- 
leichterungen und  liPiT'Histiguugeu,  wie  auch  jene  iudirecten  und  directeu  haauzieilen 
Beitragaid:»tuugea  tar  kuuitig  zu  errichtende  und  zum  Tbeile  für  schon  bestehende  Local- 
bafinen,  wdebe  im  Sinne  der  eii^ungs  erwiknien,  wiedttbolt  nun  Ausdrucke  gebrachten 
Übereinstimmenden  Ansdianung  des  hohen  Beiehsiathes,  der  Begiemng  nnd  der  ein* 
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TeruüuitueueQ  autuuuuieu  Küriimchafteu  uud  Experteu  kUaftigbiu  von  der  Begieriing  iu 
Xrwtiterung  ihres  dermaligeD,  iu  dieser  Beziehaug  äoßerat  beschränkten  Wirkangskreises 
im  «Iminiatcmtif  en  W«g»  gewlhit  werden  Mllen. 

Dieaa  kltaiftigbio  von  der  Begtanng  In  •dmiiiislfttiTeD         n  gewUiMiideii 

Ikleichtenufn,  Begünstigungen  and  finanii^eB  ZagestgndniBM  betreffen  insbesondere: 

1.  die  Fanachalimug  der  Betriebskosten  mit  einem  Procentsntze  der  Brattoein- 
nahmen,  demnach  ohne  Fests-etzunj^  eines  Betriebskosteu-MinimuuH  und  unter  der  im 
Artikel  iX,  Z.  1,  Absatz  H,  augegebeueu  Bediuguug  auch  die  tbeilweiso  Stuuduug  der 
BetrielMlneteii-yiigttiig  Im  Fallo  der  staatUdieii  Betrietofllhnuij;  für  Beduuug  dee 
Cooeesitoilt«  oder  der  LoeellMliii*üiiteraelimttigi 

2.  die  staatliche  Betriebsfübmng  auf  .sclion  bestehenden  oder  neu  herzustellenden 
Localbahnen  ftlr  eigene  Rechnung  d^"  Staates  gegen  eine  fixe  Pe«httente  unter  der 

im  Artikel  IX,  Z.  2,  angegebenen  \  urauRj^etxnng; 

o.  die  AnsUlbrnng  der  nothweudigen  Anlagen  in  den  Anacbluasstatiouen,  die  Bei« 
«Udlnng  Ton  Ben-  nnd  Betriebe  •Ifeterialieo,  InTenter-Gegenetinden  nnd  Fahrbetriebe- 

mitteltt  durch  die  Staatseisenbabn-Verwaltang  in  der  Begel  gegen  Vergfttang  der  Selbst« 

kusteu  in  den  im  Artikel  IX,  Z.  3,  Absatz  2,  ania^e^ebenen  Ansnalnnsfällen  oder  aueh 
unentgeltlich  oder  sogen  Ketundintng  in  Titren  der  Localbahn-Untenielimungeuj 

4.  die  Beförderung  von  Bau«  und  Betriobs>Materialien,  5owie  von  Fährbetriebs« 
mitteln  zu  den  ermSßigteu  Regiefrachtsätzen  der  Staatseiseubahu-Verwaltnng,  endlich 

9.  die  Ciewihrang  direeter  Beitragsleistuageu  des  Staate«  k  fond«  jMnliit  oder 
gegen  fieftoidining  in  Titres  der  Localbahn-Untmehmnogen  Im  Capitale  oder  In  An- 
nuitäten im  Werthbetrage  der  infolge  der  Localbabuanlage  für  eintdae  Zweige  der 

Siaat^verwaUnQ^  nachweisbar  zn  gewärtigendsn  gaauziellen  Vortheile. 

Tin  Artikel  IX,  Z.  1,  Absatz  2,  ist  überdies  als  allgemeine  Norm  die  bisher  fall« 

weiä«  zugestandene  Enthebung  der  Localbahn-Ünteraebmnngen  von  einzelnen  Vergütungen 
und  Beitrtgsldstnngen  ani^festfilH,  wdehe  nadi  etrengen  Yenechnungsgrundiltien  leitenB 

der  Staatseisenbabn- Verwaltung  im  Falle,  als  dieaeÜM  den  Betrieb  der  Localbabn  für 
Becbniuig  des  Concessionärs  fuhrt,  in  Ansprucli  genommen  werden  könnten,  wie  z.  B. 
die  Euthebniig  von  der  Vergdiung  einer  t^uote  der  Ceutralverwaltuugs-Kosten,  sowie 
Tun  der  Vergütung  und  Beitraghieistung  für  die  Mitbenutzung  bestehender  Aulagen  der 
Staatibahtt»  nnd  fVr  den  Stntionadlenat  in  den  AnsddnasbahnhBfen.  Dieiea  ZogeetAndnie 
•oU  Jedoch  nnr  für  di«  Zeit  ge'aen,  bia  die  Sichentellnng  der  Verzinsung  und  Tilgung 
dp<  i^PHammten  genehmigten  Attlagecapifealea  der  Bahn  anaden  eigenen  Ertrignisaen  der 
letütereu  erfolgt. 

Den  eioadirXnkenden  Vorbehalten  und  Bedingungen  des  Gesets^itwurfes  fUr  die 
in  demadben  TorgeadiaM  theltwelae  Stnndnng  der  Belriebakoaten-Veiglttang,  fBr  die 

Uebernahme  einer  Localbabn  in  d«i  Pacbtbetrieb  des  Staates,  dann  ftlr  die  im  Artikel 

IX,  Z.  3,  erwähnten,  ansnabnisweise  unentgeltlich  oder  gegen  Refundimng  in  Local- 
bahutitrea  Ton  der  SlaatseisenbabnA  erwaitung  zu  üunsten  der  Localbahn-Unternehmungen 
m  bewirJuttden  Leiitnugen,  sowie  eadlieh  fllr  die  im  Artikel  X  angefiduten  direelen 
Beitragaltiatnngen  an  aolehe  üntwndimungen  mit  oder  ohne  BeAmdinmg  in  Loonlbahn- 

titres  liegt  die  Intention  zu  Gründe,  dem  administrativen  Wirkungskreise  der  Regierung 
nur  solche  Begüni^tignngen  nnd  Zugeständnisse  fftr  Localbahu«Untemehmuugen  anheim- 
zugebeu,  welche  ungeachtet  ihrer  hervorragenden,  in  vielen  Fällen  auch  wohl  ausschiag« 
gebenden  MHehtlglteit  and  Bedeatni^  für  die  SicberateUnng  eintetner  Localbahnen  nnd 
die  Entwicklung  dea  Loeallnihnweaena  Überhaupt,  doch  nach  den  durch  ataatlichen 
Fachorgane  vor?ni;'  l;iuenden  sorgfSltigcn  und  gewissenhaften  Prüfungen  voraussichtlich 
eine  wirkliche  finanzielle  Belastnag  de«  ätaatsschatzea  mindestens  für  die  Dauer  nicht 
nur  Folge  haben  dürften. 
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In  allen  anderen  FAlleu  jedoch,  in  welchen  vom  Staate  bezilglicb  einzelner  Local- 
bahuen  in  Würdigung  der  obwaltenden  besonderen  Verbaltaisae,  insbesondere  mit  Rücksicht 
anf  die  l^cbtigk«i(  der  betreffiendeii  Projeete  in  wlrthMbeftlidier,  politisdter  oder  mtli- 
tSrischef  Hiftsicbt  directe  finanzielle  Opfer  ttberneiuiu<-n  werden  sollen,  erachtete  die 
Regierung  aus  wichtigen  prinf  ipicllen  Erwägungen  niid  nnaliweiabareu  < 'ppurtunitSts- 
Rttcksichteu  die  legislative  Ueuehmiguog  im  Wege  der  Special- Gesetzgebung  vorbehalten 
MM  solkn,  wie, dies  im  Artikel  XI  des  Geaetieiitirarfu  beantragt  wird. 

Die  Netbwendigkdt  eines  aolehen  Vorbdialtes  der  jedesmaligen  legieUttiren  Ge- 
nehmigung ergibt  sich  beillKtieli  der  im  Artikel  IX,  ZZ.  1  nnd  2  behandelten  Stundung 
der  Betriebskosten-Ver^fUnng  nnd  der  T'ebernuhme  des  Betriebes  von  Localbabnen  Hlr 
Rechnnng  des  Staate»  gegen  eine  fixe  Pachtrentp  schon  aus  der  ErwSsjTnitr.  «liiü  'üe  in 
den  Experteugntachten  mehrfach  angeregte,  vorbebaUlo^e  Ueberweiauug  der  i'raglithen 
Zugeetindnisse  in  den  adminietratiTea  Wirknngakreia  der  Regiemng  einer  nnbesdirilokten 
Ermächtigung  der  letaleren  nur  Uebeniahme  von  Garantie-Verpfliehtnngen  ftir  den  Staat 
lif'Inif-i  Sicherstellung  der  Verzinsunt^  nnd  Tilgung  des  Anlagekapital'"?  von  1io<teIiPnt1«n 
und  neu  herzustellenden  Localbahneu  gleichkäme,  wa^  nncb  ilein  Erachten  der  Hegiemug 
sowohl  wegen  der  finanziellen  Ti-agweiie  der  einschlägigen  I  ragen,  als  auch  wegen  der 
entgegenitehoideii  TerfiusnngnnlAigen  Bedenken  keines&tli  snläseig:  erschiene. 

Was  dagegen  die  im  Artikel  IX»  Z.  8,  nngelQhrten  Leistnngen  der  Staatsdambabn- 

Verwaltung  zu  Gunsten  der  Localbabn-Unternebmungen  (Anschluasbanten,  Fahrpnrk«- 
beistellnn«?  etc.)  anbelanijt,  hx  darauf  anfmerksam  zu  machen,  daß  diese  Leistnut^en 
zumeist  einen  verhültnismäßig  hoben  Kosteuantwand  erfordern,  demnach  die  Uebcmahme 
dieser  Leistongen  durch  die  8taatwisenbabn*VerwaltQng  ohne  Entgelt  oder  gegen  Befiin- 
dimng  iu  Localbahntitree  von  mitunter  aweifelhaftem  Werthe  einer  staatlichen  Sub* 
venti'jninnig  der  betreflFenden  Localbahn  mit  so  hoben  Beträgen  gleich  zu  acliten  witre. 
ilnii  es  schon  im  HinUicke  aut  die  hieraus  für  den  StaatsschntK  erwachsende  Gesamrat- 
belaätuug,  wie  aucu  aus  principiellen  Rücksichten  nicht  angeht,  die  Gewährung  einer 
aoldien  flnansl<dlen  Begftnstigvng  flr  Loealbahnen  in  anderen,  als  den  im  Artikel  IX, 
Z.  8,  Absatz  2,  angeführten  Fällen  einer  auäreichenden  Compensation  ftr  die  Staat»* 
eisenbahn-Verwaltang  dem  administrativen  Ermessen  der  Regiemng  anbeimzustellen. 

Xoch  weniger  aber  erscVieint  der  Ilen:iernncj  znlffssig,  eine  gesetzliche  Ver- 
pflichtnng  der  ätaatscisenbahn-Ver\valtnii<^  zur  Uebernabme  der  firaglichen  Leistungen 
in  Gunsten  der  Looalbahn*Untemdimuugea  zn  noimireui  wie  dies  in  Tenelnedenen  Ex» 
pertengntaditen  in  Torschlag  gebracht  worden  ist,  da  hlednrdi  dem  Staatsbetriebe  sdir 
erhebliche,  in  vielen  Fällen  durch  die  obwaltenden  besonderen  To'biltttiSM  gar  nidit 
g^ebtfertigte  finanzielle  Lasten  auferlegt  würden. 

So  entfällt  beispielsweise  von  den  mit  21,236.400  fl.  angenommenen  Gasammt- 
kostoi  der  In  BQhmen  anssnfllhreudett  14  Loealbahnen,  welche  in  der  Tabelle  S.  11 
der  Regierungsvorlage,  betreffend  die  im  Jahre  1894  sicherzustellenden  Loealbahnen 
(863  der  Beilagen  zu  den  stenographischen  Protokollen  den  Alitreonlneteulian??«.  — 
XI.  Sesmon  1894)  angeführt  wurden,  ein  Theilbetraor  von  rund  •J.lt'.O.oon  Ü.  «circa  12 
Procent)  anf  die  präliuauirteu  Kosten  des  Fahrparke:^  und  ein  Betrag  von  1,250.000  ä. 
(drea  6  Proeent)  anf  die  damals  in  Anspmeh  genommene»,  sdther  allerdings  svn 
Theile  erheblich  redueirten  Kosten  der  Auschlussbanten. 

Bei  den  übrigen,  den  Gejrenstand  der  vorbezogenen  Regierungsvorlage  bildenden 
6  Loealbahnen  (Zeitweg — Wolfsberg,  Unter-Draubnrg— WöUan,  St,  Georgen— Grenze, 
Nenberg— Marlazell,  Mäbrisch-Budwitz— Jamnitz  und  Schwarzenau— Zwettl)  waren  von 
dem  Gesammtkesten«  Erfordernisse  von  rond  18,000.000  H.  Theilbetritge  Ton  mnd 
1,048.000  fl.  uud  429.400  fl.,  zusammen  demnach  ciu  Betrag  von  1,472,400  fl.  (eirca 
11  Procent)  für  die  Kosten  de«  FahrpnTko?  nnd  der  AnsehhiyHljauten  iu  Anspruch 
Bommen,  während  bei  der  den  Gegenstand  des  Gesetzes  vom  2t>.  December  1883,  R.  G.  Bl. 
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Nr.  23  ex  1894  bildenden  Ybbsthalbahn  Beträge  von  :KMi.ona,  resp.  152.»¥>0  fl.,  zusammen 
Toa  458.ÜC0  fl.  oder  circa  Iti  Prucent  der  auf  2,870.U00  ä.  yeranscblagten  effectivea 
Q«ninintkoit«ii  Ar  Atn  Fahrpark  und  die  Aoiehlaasbanteii  in  W«Idhofan  an  der  Ybbs 
und  ZxaAag-QmSmg  Miikiiw«iideii  «ind. 

Bei  sammtliehen  Toraagefllhrtm  21  Bthnen  besEffert  ateh  deimiBdi  das  Erforderaia 
für  Fahrpark  uud  Ati^chlnsabaaten  snaamiD«!  mit  6,640.000  fl.  oder  IS'fl  Proeent  der 

öesamnitko^tpu  von  i7.1()t!.400  fl. 

Es  bedarf  wohl  keiner  näheren  Darlegung,  daß  die  obligatorische  Ueberwäiznng 
loldier  erheblldker  Lasten  «af  die  Staatadienbabn-Vwiraltniig  insbesondere  mit  Sttcbiclit 
raf  die  ftetige  Ansdehuun^  des  LocallMÜumetMS  nicht  zulässig  erscheint,  und  daß  mich 
die  freiwillige  T'ebernalime  dcrartiejer  Laaten  auf  "Ipn  Staatsbetrieb  in  anderf-ii  als  den 
im  EntWarfe  bezeichneten  Fälieu,  in  denen  eine  ansreichende  Compensation  eintritt, 
aneh  kflaftigbin,  wie  bisher,  nur  ausuahmaweise  nach  sorgfältigster  Präfang  der  ob- 
waltenden  Yerhiltnine,  wie  aneh  im  Hinblicke  anf  die  Bedentnniir  soldier  LeistnageB 
als  directe,  mit  erheblichen  finanziellen  Opfern  verbundene  Staats-Subventionen  nur  anf 
Grnnrl  einer  fallweise  »1  erwirkenden  i^iativen  Qeaebmignng  in  Anssieht  genommen 
werden  kann. 

üngeaektet  der  in  dem  Oesetaeutwnrfe  angenommenen  Besehräukongen,  deren 
Nothwendigkeit  im  VontdieBden  datjgekgt  wurde,  erachtet  aber  die  Begienmg,  daß  die 

in  den  Artikeln  IX  und  X  dea  Geaetzent^i-urfes  beantragten  Begünstigungen  und  Zu- 
geständnisse, deren  GewKhrung  kUrftiL'^'M)  in  (la.^  admiuistrative  Ermessen  der  Regierung 
geätelit  werden  aoUe,  nicht  uor  als  vollkomuieu  geeignet,  aondcrn  auch  als  vollständig 
anarekkaid  anantehen  sind,  vm  den  im  Gcsetaentwnrfe  angestrebten  Zweck  einer  möglichst 
wirksamen  nnd  erfolgreichen  FttrdMung  nnd  Entwicklang  des  heimischen  Localbahn* 
Wesens,  einer  naclulriiclclichen  ünter.sttttznng"  der  bereits  eingeleiteten,  iheils  weiterhin 
in  Aussicht  stehendeu  Localbahnactionen  der  Königreiche  nnd  Länder  und  einer  kräftigen 
Belebung  der  privaten  Unternehmungslust  auf  dem  Gebiete  des  Localbahubaues  ohne 
snweitgehende  finansielle  Opfer  Ar  den  Staatssdiats  und  insbesondere  fOr  den  Staats- 
betrieb zu  erreiehen  und  in  vielen  Fällen  weitergehende  finanzielle  Belattongeu.  des 
Staates,  wie  «solche  allerdings  auch  in  der  Zukunft  im  Sinne  der  Bestimmnnc:en  im 
Artikel  XI  des  Entwurfes  nicht  ganz  zu  vermeiden  sein  werden,  wie  auch  die  Umständlich- 
keiten und  Zeitmlnste,  welche  mit  der  sonst  nothwendigen  legislativen  Behandlung 
jedes  einzelnen  F^es  verbandni  wiren,  hintananhalten. 

Insbeaeodere  wird  dnreh  die  nnnmehr  im  administratiTen  Wege  lungestehende 

Pauschalirnng  der  au  die  betriebftthrende  Stnatseiseubahn-Verwaltung  von  der  Localbahn 
zu  leistenden  Betriebskosten-Vergiltnng  mit  einem  Proeeiitsatze  der  Bmttoeinnahnien, 
welch'  letztere  meistens  mit  genügender  Yerläsalicbkeit  ermittelt  werden  können,  sowie 
durch  die  bedingungsweise  als  snllssig  erUIrte  theilweise  Stundung  der  Betriebakosten- 
Vergütung  einem  seit  lange  von  den  verschiedenen  Seiten  vorgebrachten,  dringenden 
Wunsche  Reelinnrig  getragen  nnd  für  die  Zuknnfl  ein  Hindernis  beseitigt,  welches  bisher 
in  wiederholten  Fällen  die  i>rivate  Finanzimng  von  Localbahn-Untemchmnngen  nnmörrÜch 
gemacht,  in  andereu  FtiUeu  aber  die  nach  deu  luteutioueu  der  Regierung  iu  er><ter  Linie 
aninstrcdiende  üebeniahme  einer  Erträgnisgarantie  aur  SiehersteliuDg  des  Diwstes  d«r 
Vorsng^titres  seitens  der  Königreiche  nnd  Lftnder  in  hohem  IlaSe  erschwert  hat 

Die  nach  Artikel  IX,  Z.  2,  bedingungsweise  gestattete  pachtweise  Uebernahme 
den  Localbahnbetriebes  durch  den  Staat  erleielitert  überrlie^  die  bisher  bekanntlich  selh-it 
unter  den  gttn&tigäten  Umständen  äußerst  erschwerte  private  Finanzirung  von  zweitellos 
ertiagsreiehan  tjoealbahnen  mid  bietet  außerdem  gegenttber  dem  sonst  etwa  in  An> 
Wendung  au  bringenden  Garantiesysteme  die  Vortbeiie  einer  SuAerst  Terefai&ehten  Vw- 
rechnnng,  einer  einfachen  und  klaren  Abgrenzaug  der  Interessensphären  zwischen  dem 
Coneession&r  und  der  Staatseisenbahn'Verwaltnng  nnd  die  Möglichkeit  einer  mOgUchst 
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trcicu  und  uneiugeüchräokten  DUpositioa  der  l«;tztem  Uber  die  Einiicbtoog  und  Fttbraog 
des  B&bubetriebe«. 

Die  in  Aitflnl  IX,  Z.  8,  wguAimt  UelMmkiM  der  dMdbit  bneiduwteB 

Leistungen  durch  die  Staatseisenbabn  Verwaltung  mit  oder  aiunahmswcise  andi  olme 
«nt«(prechende  KostenverglUnog  seitens  der  Localbalinnntprnpbinnng  erscheint  mit  Rücksicht 
aal  die  voxangedeateto  üche  der  laiebeiin  Betracbt  kuiumeaden  üeldbetr&ge,  vou  deren 
mmiittdbttrer  AiifbriD;,iiug  die  CdneeHioiiin  hiedoieh  etttlMben  wefden,  in  hohem  Gnde 
Ceeignet,  nidii  nur  dto  pfifafee  ^Msumig  der  betreffenden  Locilbfthii'UnteniebiDiiogeii, 
insbesondere  die  Beschaffanic;  der  den  numittelbaren  Interessenten  znr  Last  fnlleuden 
iJapitaisquoten,  sonderu  mittelbar  aitrh  die  Qew&bniiif  einer  Landeigarantie  bezüglich 
des  Vorzagscapitals  erbebiicb  zu  erieicktern. 

Dn  Zogestindaie  der  BefSrdeivig  tob  Sendnngen  ilbr  Loealbahuweeke  auf  den 
Staatähalmlinien  zu  den  ermäßigten  Regiefrachtsfttzen  der  Staatedsenbkhn-Verwaltang 
(Artikel  IX,  Zahl  4)  bedarf  wohl  keiner  besonderen  Reditfertij^ng  und  ist  diesfalls  nur 
bervorznheben,  daß  im  Siuue  des  Beisatzes  zu  der  gedachten  Bestimmung  bei  Gewährnng 
dieser  Begünstigung  ia  jedem  einzelnen  Falle  Vorsorge  zu  treffen  sein  wird,  daü  die 
Fraehterepemts  ^  wenigateu  mittelbar  —  anch  irirididt  der  betreffeaden,  Loealbaha^ 
Unternehmung  und  aieht  «twa  dritten  Peraomn  (BamutenehmerBt  U^aranten,  Einiel- 
Interessenten)  sugnt«  komme. 

Durch  die  im  Eingauge  oad  im  Scblns^satze  dw  Artikels  IX  aulgenoauaeaea 
Vorbebalte  der  jedeimal  ciunbolenden  Znitimmang  dea  Finansminiitctinma  vnd  der 
angeordneten  beiondeven  Danidhiag  der  am  der  Ittwenduig  der  erOiterteii  Be> 
gUustlgungeu  sich  ergebenden  Einnahmen  and  Ausgaben,  sowie  der  einschlägigen  Ver- 
bältnisse im  Staatsvoranschlage  und  der  Begründung  deitKelben  ^:^hpit!en  der  Kegierung 
biebei  ausreichende  Garantien  gegeben,  daß  die  gesetalichcu  \  orauti^euungen  und  Be- 
dingungen IBr  die  Gewibrang  der  fraglicben  Begfinstignngen,  welebe  mük  dem  Tor> 
letzten  Absätze  des  bezogenen  Artikels  auch  auf  Tom  Staate  flircigiano  ltf«?^'^—g  betriebenen 
Privatbahnen  und  nach  Maßgabe  der  der  Staatsverwaltang  compet^nxmftßiir  ^nstrhenden 
Einflussuahme  auch  auf  sonstige  Privatbahn-Uuternehmungen  Auwcudung  lindeu  sollen, 
vou  den  l^iezu  berultsneu  Facborganen  des  Staates  sorgfältig,  gewissenhaft  und  mit  der 
gebotenen  Voreiebt  g^prttft  nnd  eonatatirt  werden,  «nd  da0  aoUn  der  Inteatien  der 
B^ieniog  und  de«  Oeaetzentwurfea  entsprechend  effectite  finanzielle  Belastungen  des 
Staataschatzes  «us  diesem  Anlasse  mindesten.s  fdr  die  Daner  mrht  eintreten  werden. 

Was  nun  die  finanzielle  Tragweite  der  Bestimmung  im  Artikel  X  anbelangt, 
wonach  aeilana  dn  R^gienug  im  admiiriitntiTan  Wege  direebe  ataatUebe  Beitrags- 
leistvngai  fttr  LoealbaboM  nach  IbJgabe  der  infolge  der  Babnanlage  für  eiaielne 
Zweige  der  Staatsverwaltung  sich  ergebenden  finanziellen  Vortluile  gewahrt  werden 
können,  so  ist  wohl  nicht  in  Abrede  zu  stellen,  daß  die  tiir  die  Staatsverwaltung 
durch  die  Inbetriebsetzung  neuer  Localbahnen  sich  ergebenden  Vortheile  in  vielen  Fällen, 
und  nwar  nicht  nnr  von  den  Vertretern  und  Intereaeenten  der  betreffenden  Loealbafan» 
projeete,  eondem  aufh  in  weiteren  Eimsen  weitaus  überschätzt  werden. 

So  haben  insbesondere  die  angestellten  eingelieudeti  Erhebungen  über  den  Eiuflttss 
der  hU  Ende  1893  in  Betrieb  gesetzten  T/ji:,ilbfthuen  auf  die  Geharun^  der  I'ustver- 
waltung  ergeben,  daß  vou  den  iu  Betracht  gezogenen  117  Lucalbabuliuien  24  Bahnen 
mit  einer  Geaammtlinge  von  260  Kilometern,  theil«  aoa  5konomiadien  Rttebaichten, 
theils  wegen  ungünstiger  Fahrorduungen  fttr  den  Postdient  flberbanpt  nicht  bemfltit 
•werden.  '20  Linien  in  der  Getiammtlänge  von  495  KÜoniPtem  imr  znr  Briefpostbef?irdernng 
durch  Bahuorgaue  herangezogen  nnd  nur  die  restlichen  64  Linien  in  der  Länge  von 
zusammen  1938  Kilometern  zum  regelmäßigen  Brief-  und  Fahrpostdieost  an^genfitat 
werden. 

Auch  bei  den  letzteren  Linien  ergibt  sich  unter  Berücksichtigung  der  von  der 
Postrerwattong  an  die  fiabnnntetnehmangen  lo  leistenden  jibriidteu  Entaehidignngen 
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V'in  »ii-^aramen  T^?.?'-^'*  fl.  im  Vergleiche  mit  den  Kosten  iler  früheren  Straßenpostenrse 
im  ganzen  kein  Ersparnis,  sondern  vielmehr  eine  Mehrau.tlat^e  von  »)0.9»j2  tl.  im  Jahre, 
entüpreclieDd  der  Differeus  swii^cheu  deu  bei  der  ilelxrzalil  der  Bahnea  erwacbsenea 
KdinuUgMi  Ton  msiimicii  87.668  i.  und  d«ii  bii  dm  IlMgen  Bdbn«n  «nieltiii 
Bnparnissen  tob  26.700  fl. 

Die  letztangefnhrten  Ersparnisse  v-nnlen  erzielt  bei  der  Eisenbnln;  Lemberg^« 
Beizec  (t>000  fl.),  der  Localbahn  Hatna-KimpoluDg  (8000  fl.},  der  Reicheaberg-Gabioozer 
Eisenbahn  (2000  fi)  and  der  Localb«lui  Segen  Ootlei-OkrUko  (10.700  fl.). 

Au  (l«r  vtittclMiideA  Düttdlimg  geht  ti«mr,  daS  in  Bmag  «vf  die  Poit* 
befBrdetnng  infolge  neuer  Loenlliahii-AnUigen  Enparniiie,  wdehe  In  ihrem  etpitnluirten 

Werthe  ah  Staatssnbvention  gewfihrt  werden  könnten,  bisher  nnr  in  einzelnen  Aiisnalaiis- 
fällen  eingetreten  sind;  dagegen  wflrde  die  in  Artikel  X  beantragte  Bestimmung  der 
Regierung  die  Mügtichkeit  bieten,  sich  an  der  (?apitalsbe»cbaifang  für  solche  LocaJbahn* 
Üntenidnmisgen,  von  welchen  ein  bennideKs  Entgelt  für  die  »entfc  ta  Tergtttenden 
Leistungen  derselben  zu  Gunsten  der  Poetuifttftlt  wihrend  der  gMiMQ  ComeeMionedaner 
oder  auf  eine  längere  Reihe  von  Jahren  nicht  in  Anspruch  genommen  wird,  mit  Snb- 
ventionsleistungen  zu  betheiligen,  welche  dem  (rapitalisirten  Werthe  der  sonst  seitoiH 
der  PoatTerwaltung  an  die  Babnuntemehuiuug  jährlich  zu  leistenden  Vergütungen  gleich 
oder  uLhe  ksmen  nnd  im  Hinblielc  auf  die  Hohe  dfeser  Tergfttangen  wohl  geeignet 
w&ren,  die  CapitalsheachalRing  für  die  betreifottd«  Localbahn  ohne  jede  teeile  Mehr« 
ansinge  fQr  den  Staat  erheblich  zu  erleichtem. 

Weitan«!  gflnstiger  hat  sich  das  Ergebnis  der  Erhebungen  über  jene  ülehreinnahmen 
gestaltet,  welche  dem  ätaatsbahnbetriebe  infolge  des  Anschlusses  neuer  Loealbahnen 
erwadnan  rind,  indem  nadi  den  ytm  dar  Oanaraldira^km  der  SitetrtidAw^  Scaate- 
bahnen  Torganommenen,  anm  Thafla  aUardinga  nur  annilierangawaiaa  nnd  aaUBfliatmittg 
gepflogenen  Ermittlungen  dem  Staatsbetriebe  ans  dem  Bestände  der  in  Betracht  gezo- 
geneu, in  das  Staatseisenbahnnetz  einmündenden  21  Loealbahnen  nach  Abzng  der  auf 
die  natürliche  Verkehrssteigemug  entfallenden  Einnahmenqnoten  von  563.000  tl.  und  der  der 
Staataeiaaahalm-YerwaUaBg  ana  diaaem  Anläse»  erwaelisaMBn  UdulEoaten  per  1,092300  fl., 
Im  Jalm  1899  Ushraztrilgnisae  von  sasammnen  1,817j000  fl.  aagefleasaa  sind. 

Von  diesen  Mehreinnahmen  ist  k  r  überwiegende  Theil  rott  rand  714.000  IL 
dem  Bestände  der  an  die  !  rmbt  rg-Czemowitz-Jas=y-Eisenbahn  anschließenden  Bnkowinaer 
Loealbahnen  zuzuschreiben,  was  seine  Erklärung  darin  findet,  daß  diese  Localbahuen 
äußerst  waldreiche  Gebiete  durchziehen,  welche  erst  durch  den  erfolgten  Ausbau  dieser 
Zwdgbahnen  dam  allgameinen  Verkdir  eiaehloasan  nnd  inibaaondara  Ar  einen  beden- 
tendoi  Holzexport  concnrrenzfähig  o;emacht  ^Mlrdea• 

Die  letztangefQhrte  außn  »:  d-  ntliche  Steigemng  des  Holzexportes  infolge  der 
Herstellung  der  genannten  Localbahuen  bietet  aber  auch  ein  lehrreiches  Beispiel,  in 
welchen  lUfla  m^r  giinstigra  ümatilndcn  die  Erriebtnag  nenar  Loeslbahnan  für  die 
Varwerthnng  nnd  dia  ErferngsCUnglcdt  des  staadicben  Feratbeiitaes  von  Vorthaii  sab  kann. 

Aebnliche  Vortheile  dürfte  in  vielen  FSlIen  das  Zustandekommen  einer  neuen 
Localbahn  auch  für  daa  Montan-  nnd  Salinenärar  in  Ans.-^icht  stellen,  während  gegen- 
über der  Reichsstrafien- Verwaltung  in  der  Kegel  wohl  nur  die  mitunter  allerdings  sehr 
betrlditlidien  IbapamiMe  an  den  Kosten  der  Tnstandbaltnng  nnd  Erbaltnng  der  betref- 
fenden Straßensnge  in  Betraabt  kommen  dürften. 

Wenn  nun  in  den  vomngefilhrten  und  in  anderen  analogen  FällRn  eines  ziffer- 
uiätjig  nachweisbaren  Nutzen-  der  projeetirten  Bahnaulage  für  die  einzf'luen  Zweige  der 
StaatsrerwaituDg  der  Staat  directe  hoanzielle  Beitragsleistnngen  für  daä  betretende 
Bahnnatamebman  an  ttbemebmen  bereit  ist«  aa  flndat  ein  solebei  Zngestindnis  seine 
Rechtfertigung  schon  in  der  allgemeinen  Erwägnng,  daß  die  Staat  v  r  valtung,  soferne 
dieselbe  ans  den  Bestände  einer  Localbahn  einen  nnmittelbaren  materieUea  Nataen  aiebt. 
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<kh  füglich  jeucn  Leistuiiireii  zu  Gunsten  des  Bahunutemchmens  nicht  entziehen  kann, 
weithti  ilie  Inieie»äetit«u  iu  der  Hegel  treiwiliig  zu  überuehnieu  pflegen  oder  aU 
Bedingung  für  die  BealiBimng  <lei  von  Uutea  angestrebten  Iioeelbalm-Ftojecte»  ttber- 
neluiai  rnttnen.  Andeneits  endieiiit  die  Ueberweteuig  dw  iedaebten  BötngsleistaiigeK 
in  die  administrative  Coinpeteiiz  der  Regiernns  in  Getnäßbeit  der  wiederholt  angedenteten 
Intention  dieses  Gesetzentwurlen  aus  dem  Grunde  vollkoninien  eerochtfertieT  die^e 
Beiiragsleiatuugea,  wenn  die  maßgebenden  Verhältuisäe,  wie  vüiauäziuetzeu,  mii  geuu- 
gcuder  Vttttislidilkeit  erhob«!  und  die  fttr  die  Ste«t»T«nraltiuig  tn  erwartenden  finan» 
ziellen  VortheUe,  wie  das  Gesetz  ausdr ilcklicb  vorscbfeibt,  liffermäHig  bestimmt  worden 
sind,  kfin  reelles  Opfer  für  den  Staai!? schätz  bedingen,  vielmehr  abgesehen  von  der 
hiedurch  erleichterteu  oder  ermöirlichien  Realisinmg  eines  wirtlischaftlich  nützlichen 
Baliu|)rujectes  in  vielen  Fiüleu  uuch  weitere  directe  und  indirecte  Vortbcile  fUr  den 
Staataaebats  zur  Folge  liaben  durften. 

Scbließliefa  ist  in  Ergänzung  der  vorbesprochenen  GeMtnttbestimmnng  noch  darauf 
hinzuweisen,  daC  nach  der  Intentioii  der  Regierung  iin  Interesse  einer  hesnereu  üeber- 
.Hichtlicfakeit  und  aus  anderen  ZweckmäÜigkeita-RUcksichten  die  am  Grund  des  Artikel  X 
vom  Staate  zu  gewibrenden  Beitrag&leiütungeu  ftlr  Localbalmen  in  StaatBTonuchlage 
nnd  Finanagesetse,  wie  bisher,  aneh  kttnftig^in  im  Etat  dca  Handelnninisteiinnia  unter 
dem  Titel  der  Betheiligung  an  der  Capitalsbescbaffung  zum  Zwecke  des  Baues  von 
Privatbahneu  und  nicht  bei  den  anderen  betheilisrtcn  Verwaltucgszueigen,  respective 
Wirth&chaitsbadgets  zum  Ausdrucke  gelangen  sollen,  während  iu  dem  Budget  der 
beittbrten  Verwaltungszweige  nnd  ataatiidiett  WirthHbaftabetriebe  lediglieb  die  infoige 
der  Bahnanlagen  tbatsiddich  enieitoi  finanxiellen  Yortbeiie  OUebrdunahnien  nnd  Er- 
apamiste)  dannstellen  sein  werden. 

Zu  Artikel  XI. 

Vorbehalt   der  S  p  e  <  1  a  I  -  G  e    e  t  z  g  e  b  u  n  g    für  weitergehende 

finanzielle  Unterstützungen. 

Im  Artikel  XI,  welcher  im  wesentlichen  dem  Artikel  VII  deä  geilenden  Local* 
bahngeaetaei  «ttspricht,  wird  ftr  jene  weiterg^enden  flnanndlen  Begünstigangen  iBr 
LocaIbahn*Unteinefanimigen,  welche  nicht  im  Sinne  der  TorangefiUuten  Deatimmnngen 

dem  administrativen  Wirkungskreise  der  Regier ong  ttberwiesen  abd,  die  legldatiTe 
Genehmigung  von  Fall  zu  Fall  vorbehalten. 

Hiebe!  ist  nur  noch  zu  bemerken,  daß  solche  weitergeheude  üuauzielle  Begttn* 
stigungen  flr  Localbahtt>Frojeete  dnrch  den  Staat  nngeaditet  der  erheblieh  erweiterten 
administrativen  Competm  der  Regierung  wohl  auch  in  Zukunft  nidit  m  vermeiden 
und  nach  Maßgabe  der  wirtbschaftlichcn  und  militärischen  Bedeutung'  der  Bahnprojeete 
und  unter  Bedachtnahnie  auf  die  iinanzkige  des  Staates  erfürderÜchenfall!»  auch 
l'ernerhin  ia  Aussicht  zu  nehmen  .^eiu  werden,  wahrend  anderseits  wühl  mit  Grund  anzu- 
nehmen ist,  daA  die  giofie  Mehnahl  der  angestrebten  Loealbahn*Projeete  adion  «af 
Grund  der  im  administiativen  Wege  zulässigen  Begünstigungen  zur  Ausführung  gelangen 
nnd  demnach  einer  besonderen  legislativen  Behandlung  nfeht  water  bedürfen  wird. 

Zu  Artikel  xa 

Staattiches  Einlösnngs-  und  Pdagereeht. 

Die  im  Artikel  XII  enthaltenen  Bestimmungen  über  den  Vorbehalt  des  staatlichen 
Einlösungsrechtes,  sowie  des  P^agereehtea  bezüglich  der  concessionirten  Localbahneu 
zu  Gunsten  dei-  Staatseisenbahu- Verwaltung  worden  gogeuttber  den  gleichartigen  Au- 
Ordnungen  des  geltenden  Localbahngesetaea  doreh  eine»  dls  Beredinnng  der  P£agegebAhr 
betretende  Yorscbrift,  wie  solche  bisher  regeünftßig  in  den  Coucessionsurkanden  für 
Loialbaljuen  Aufnahme  gefundeu  hat,  sowie  durch  eine  in  deu  eingeholten  Experteu- 
Gutachteu  nachdrücklichst  befürwortete  J^timmong  ergäust,  wonach  eine  etwaige  Aus- 
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uütznug  des  P6agerecbteä  zu  Concurrenzzwecken  gegenflber  dem  betraffendeii  LocAlbdui- 
Unternehmen  ex  lege  aadgesi^hlosaeD  werden  «oll. 

Die  von  eiiueloen  Experten  angeregte  Auflassang  des  ge^etzUcheu  \  urbelialtes, 
betreifend  das  ilMtliebe  BiiilOraiigireeht,  oaehtete  die  Begienuig,  abgesehai  tob  der 
rüokäichtlich  der  Kleinbahnen  in  Artikel  XXI  des  Gesetzentwurfes  getrutTeneii  Ausuahms* 
be<;tiniinung,  hc7.v'.'Uch  der  Locaibahneu  im  allgemeinen  deshalb  nicht  als  zulässig, 
weil  die  iu  der  rcrhEiltiuMinftßig  geringen  Dichtigkeit  des  heimischen  Hauptbahn- 
uetzes begründete  verkeliriipolitiflcbe  Bedeutung  der  Nebenbahnen  höherer  Ordnung 
in  den  weitwu  mdsten  F&Uen  ein*  «omiredieiid«  VonoTge  iOr  die  etaiilndlft,  Inftenten« 
teils  selbst  gegen  den  Willen  der  Conewiionäre  vorsonelinende  Eingliederung  Roleber 
Linien  iu  das  StaatMiienlNÜinneta  bexeiti  1»ei  der  Conoessionimng  nnlMdiagt  aotliirendig 
erscheinen  lAsst. 

Ebenso  weu  ig  konnte  auf  die  in  mehreren  OtttacliteD,  dnranter  nnck  in  jenem  des 
Vereinei  snr  FOrdemng  jdet  Loeel-  und  Slnfienlialinweaens  iMArwortete  geaetnlidie 

Noruiiruug  näherer  Modalititen  fttr  die  Feststellung  des  im  Eiuinsungsfalle  vom  Staate 
zn  eiitriclitenden  Kanfpreises  eingegangen  werden,  weil  der  ilauj^^ol  solcher  Normen 
ertahruiig:>gemäli  die  Sicberstellong  ernstlich  angestrebter  und  im  übrigen  iu  ihrer 
Finentirung  gecicberter  Iioealbniin-Projeete  niemds  bdiindert  oder  nneh  nnr  yerzögert, 
fielmehr  gemde  im  Oegendieüe  der  Begierung  die  Higlichkeit  geboten  bat,  das  Zustande- 
kommen  solcher  Localbabn-Projecte,  dereu  Aiisiübrunx  deui  betreffenden  Unteruehmer 
ein  erhShtes  Risico  auferlegt,  duixli  deu  cuucreteu  YerhältiiiAseu  angepas.stc,  aasuahms- 
weise  liegUustignngen  bezüglich  der  Bedingungen  und  Mudalitäteu  für  die  eventuelle 
Mnftige  EinIftBiing  durch  den  Staat  na  fördern. 

Zn  Artiicel  XIIL 
Anagab«  Ton  Prietittta-Obligationen. 

Artikel  XIII,  wddier  yon  der  Anigahe  yon  Priotitilte  "Obligationen  seitens  der 

Localbabn-Untemehmnngeu  bandelt,  ist  bia  auf  einen  neneingeschalteten  Znsatz,  durch 
welchen  die  für  die  geforderte  Sicherstellntig  einer  ansreiilienden  Eentabilität  der 
betreffenden  Localbahn  •  Unternehmungen  maß^^ebeudeu  Momente  iu  dem  Sinne  naher 
präcisirt  werden,  daß  diese  Sicherstell uug  nicht  bios  in  den  eigenen  Erträgnissen  der 
Bahn,  tondem  avdi  in  den  Ton  den  Intereuenten  und  autonomen  KOrperaebaften  enge* 
sicherten  Frachten-  nnd  Ertragsgarantien  bestehen  kann,  mit  den  analogen  BeBlimmnttgen 
des  Artiliels  IX  des  geltenden  Looalbabngeseties  wOrtUcb  gleichlantend. 

Zn  Axtikel  XIT. 

Erleichterte  Bedingungen  fttr  die  Benutzung  von  BeiebsstraDen 

zur  Änlao:e  von  Localb  ahnen. 

Die  aus  Anlass  der  mehrf^edachteii  Expertise  an  das  Handelsniraisterinm  gelaugten 
(lOtacbteu  ttber  die  Frage  der  Benutzung  öffentlicher  StraUen  zur  Anlage  von  Local« 
bdinen  kommen  in  der  Ansebanong  ttberaa,  daß  die  an«  einer  lolebai  Benutzung 
xesnltiiraiteB  banttkonomlsdien  Torthdle  in  der  Begel  dnreb  die  Leistungen  ilinsorisch 

gemacht  werden,  welche  den  Localbabn-Untemehmungen  seitens  der  landesfarstlicben 
oder  autonomen  Straßenrenvaltungen  auferlegt  werden.  Diese  Erscheiunng  wird  von 
den  einvemommänen  Experten  in  der  Hauptsache  darauf  zorUckgefUlut,  daß  die  Local- 
babn-Untnnehmungen  bei  dem  Uangel  präciser  gesetalieher  Bestimnrangen  Uber  die 
Modalitäten  der  fragliehmi  Benlltsung  mehr  oder  weniger  auf  das  Entgegenkommen 
der  StraßenbebSrden  anijewiei'cn  rfnd,  welch'  letztere  aber  bei  ihren  Aufordermifren 
angeblich  in  der  Kegel  übersehen,  daß  den  Straßen verwaltunfrcu  atis  der  dnivli  den 
Bestand  von  Locaibahneu  bedingteu  Verminderung  des  Fuhr  wer  ketverkehrej§  bedeutende 
Bnpanusse  an  den  Amdagen  fttr  die  StraBeneriialtung  erwaebaen  nnd,  wie  behauptet 
wird,  obmidrein  nicht  sdten  bestrebt  sind,  einen  mflgllcbst  groflen  Theil  da  gedachten, 


mvfie  der  fftr  die  Stnteninigiiiig  »vflitifiBntoi  AttiUgen  auf  die  B«liiHiiit«!melinnnigeD 

XQ  überwälzeu. 

Aas  diesem  Grunde  wurde  es  in  den  Experten -Gutachten  ala  wünsch enswerth 
becdduiet,  4aA  in  dem  sn  erluMndm  »eam  LocilbahiigeMtae  die  BeAigoisM  der 
«tMitli«beii  StraßenbehOrden  hinsichtlidi  4ef  Feititetnig       Badilgmgeii  ftir  die  Be> 

nfitxnng  von  Hei  h^^traßen  durcb  eine  c^eiiaiiera  geMtlUche  Umichiieiktaig  dieser  Bedm» 
gongen  thnnlichst  eingeschräukt  werden. 

Ungeachtet  der  angenscheinlichen  Schwierigkeiten,  welche  der  vollständigen 
ErfBllnng  dtewr  Wiae^  in^ietoirfera  mA  im  ffinbll«^  wat  die  vnbediiigte  Notk- 
wendig^t  de«  nndiigeBelirliilcteii  Bemitsbarkdt  Bnitäriedi  wichtiger  BeidMBtnßen  ttr 

TnippenbewegODgen  entgegenstehen,  wird  gleichwohl  ira  Artikel  XIV  des  vorliegenden 
(tesetzentworfes  der  Versach  gemacht,  dem  im  Vorstehenden  gekennzeichneten  Gesichts- 
punkte in  formeller  Hinsicht  dorch  die  im  dritten  Absat;^  vorgesehene  EiufUhnuig  eines 
beeonderen  lostanteDsngei  und  in  meritoriacher  Hindeht  dnrdi  die  im  vierten  nnd 
Sediat«!  Absätze  enthaltenen  Detailbestimmungen  Uber  die  Unwitgeltliebkdt  der  StraOen- 
benfltZTinc:.  über  ■Mr  bei  militärisch  iiiiuder  wichtigen  Straßenziigen  vorzugsweise  anzu- 
strebende Abgrenzung  des  zur  Bnbnauiaire  verwcmleten  Straßentheileis,  über  die  ßecon- 
atrnctiuu,  Säuberung,  Erhaltung  und  ailiallige  Wiederherätellung  der  Straßen  in 
einem  den  Wflnaehen  der  Intereaaenten  entaprecbenden  Sinne  tbtilirdM  Heehnnog  m 
tragen,  ao  weit  dies  eben  überhaupt  nnd  inebesondere  im  Hinblieke  uf  die  Tonnge- 
denteten  militärischen  Interessen  tbunlich  ericheint. 

Zur  zweiffHusen  Klarstelhmg  der  Intention  des  Gesetzes,  sowie  al-i  Rii  litsclmnr 
tttr  die  künftige  Handhabung  demselben  wurden  Überdies  im  vorletzten  Absätze  des 
ArtflKla  XIV  jene  eis  aaehUeh  nicht  bereditigt  «erkannten  Anlarderaegen  der  StrnOei* 
bebSrden  im  einMhien  ansgaeeblosseD,  wetdie  wegen  ihrer  nedittdiigen  Wirkungen  ainf 

die  Entwicklung  des  Strarjenbalit)we^en.<t  von  den  einrernommanen  Experten  und 
Interessenten  mit  be.sonderem  Naoliti rucke  beannJindet  wurden. 

Der  letzte  Absatz  des  Artikel  XiX,  welcher  von  der  Beuütznug  nichtärarischer 
öffentlicher  Straiien  handelt,  wurde,  abgesehen  von  einer  geringfügigen  stilistisdien 
Verbesaerang  der  anelogen  Bestimmung  im  Artikel  X  dea  geltenden  Loealb«hn»Qeaetsea 
wörtlich  nachgebildet.  Hiebei  erachtete  die  Regiening  vou  der  seitens  des  Vereines  ziur 
Fnrdemng  des  T.ocal-  nnd  Straßeiibabnwesens  befürworteten  Wiederanfnabme  der  die 
zwangsweise  Benützung  nicbtttrarischer  Straßen  fttr  Localbahn  -  Anlagen  regelnden 
BeatimBningen  des  im  Jahre  1886  nr  Terfaaaongantffligen  fiehandlnng  eingebradrten 
Eegierangaentwnrfea  eines  nenen  Locaibahngeaetses  im  Hinblicke  enf  die  Einwendnngmi, 
welche  biegegen  bekanntlich  im  hohen  Abgeordnetenhause  insbesondere  vom  Standpunkte 
der  Landen-  und  der  Gemeinde-Autonomie  erhoben  wurden,  Umgang  zu  nehmen,  zunia! 
die  Uebelstände,  welche  seinerzeit  za  den  obigen  Ansnaluns- Bestimmungen  drängten, 
gerade  in  den  hier  in  Betracht  kommenden  KOnigrddMn  nnd  LSndern  mit  hoher  ent> 
wickelten  Verkehrs'ESnrichtnngen  dnreh  die  mittlerweile  erhisaenen  landeageaetsliehen 
Normen,  womit  die  Competenz  zur  Feststellung  der  BlodalitSten  für  die  BeniUznng  nn 
Bezirks-  uud  GemeindestraÜen  zu  Bahnanlagen  den  Landes- AusschÜ8!*en  übertragen  wurde, 
xuui  nicht  geringen  Theiie  behobeo  erscheinen.  (Vergl.  unter  anderem  die  Landesgesetze  für 
Nieder Qaterreidi  im  14.  Jinner  1887,  L.  Q.  Bl.  Nr.  4,  für  Steiennark  rem  10.  JJbiner  1890^ 
L.  G.  Bl.  Kr.  18,  für  Galizien  vom  83.  Jimier  1891,  L.  6.  BL  Kr.  80,  Ar  Böhmen  vom 
16.  Juni  1S92,  L.  G,  Bl.  Nr.  41.) 

Die  Regierung  glaubt  jedoch  der  zuversichtlichen  Erwartung  Ausdruck  gebeu  zn 
kÖDueu,  daß  die  Landesvertretungen  in  richtiger  Erkenntnis  der  Bedentoog,  welche  die 
Frage  dw  Straflenbenfltinng  ftr  die  kriftige  Entfaltnig  dea  Bieenbthitweaeiie  iriederer 
Ordnnng  besitzt,  auch  ihrerseits  nicht  sinmen  werden,  im  ViTege  der  Landes-Gesetz- 
gebong  die  fUr  die  geannde  Bntwiddaog  denutiger  Transportmittel  ao  widitige  Be- 
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nlltzuiig  üffentlicber  n ich titrari scher  Straßen  in  jeder  thnnlichen  Weise  zn  fördern  und 
sa  erleichtern,  mindestens  aber  in  dieser  Hinsieht  Slinlii''!p  h^.rün^Mcr'^'nlf'  mul  erleich- 
ternde Bestimmungen  einzafilhren,  wie  solche  znfolge  de^t  vorüegeudeu  Gesetzentwarfes 
kflnftighin  bei  Bdcbwtnßn  lur  Anwendnng  kommfln  loll«!!. 

Zu  Artikel  XV. 

Betriebseinätellung  im  Mobiiiäirnngs-  und  Kriegü lalle. 
Im  Artikel  XV  «ndttch  wnnle  iie  bUwr  Hut  aninaluDslos  in  den  einzelneu  Cun- 
cessioiBarkDiiden  Torbehalteoe  ESiUitelliiiig  d«a  B«triel»eft  von  LoeaHNdmeii  im  MobUisännigs- 
«id  Kriegsfälle  ohne  Anspruch  anf  eine  Entschädigung,  dem  Wunsche  des  Reicb»>Kriegfl- 
Uinieterinms  entaprii  lif  iid,  al-^  nllgmeine  ansnahmsloae  Verpflichtung  der  Lncalbahnen 
nomirt,  wobei  darauf  hinzuweisen  ist,  dai^  die  Uebernahme  dieser  Verpflichtung  seitens 
der  Localbdm-ITiitenehBmigeii  die  unerUnliebe  Bedingung  darstellt,  von  welelier  seilrai 
der  UiiltlzbebOrde  mit  Bttduicbt  anf  die  ugeBtOrte  Aafrechtheltinig  des  Verkehrs  der 
anschließenden  HanptbahTiPn  im  Mobilisirnnc^s-  nnd  Kriegsfälle  die  Bewilligung  mehr- 
facher, flir  die  Finanzinint;  »k-r  Localbalineu  niclit  nnwichtiijer  Erleicliterungen  in  Bezug 
auf  den  Bau  xind  die  Auürii^iuug,  sowie  auf  ilie  Betriebäeinrichtang  abbilngig  ge* 
meeht  wtid. 

B.  Kieinhahnen  ( TerHärbahnen). 
Zu  Artikel  XYL 

Allgemeine  Grund eKtse  für  die  gesetslleheBegelvngdee  Klein- 

b  a  h  n  w  e  «  »»  n  s. 

In  dem  folgenden  Abschnitte  wird  der  Begriff  der  Kleinbabueu  (Tertiärbahnent 
in  die  einheimische  Gesetzgebung  eingfeführt. 

Im  Sinne  des  voriiegeudeu  Gesetzentwurfes  sind  unter  Kleinbabacn  (Tertiärbabueu) 
jene  ftr  den  Öffentlichen  Verkehr  bestimmten Loealbiahnen  von gans  nnter^ 
geordneter  Bedeutung  zu  verstehen,  welche  ohne  Verbindung  mit  einer  Bisenbahn 
höherer  Orilmiu)jt  '»der  mit  eiii?<eitigeiii  An?5chlnsf>e  an  eine  solche,  den  '"rtlichen  Vakehr 
in  einer  Geiaeitide  oder  zwischen  benachbarten  Gemeinden  vermiiteln.  Hiebet  sind 
SchienenTerbiuduugeu  nwisehen  swei  £iseabahnen  höherer  Ordnung,  sowie  auch  jene 
Iioealbahnen  nntergeordneter  Bedentnng,  weichen  mit  Btk^cht  anf  die  B7«ntnalltfte 
ihrer  Einbeziehung  in  eine  Eisenbahn  hnhr  rer  Ordnnog  eine  größere  Bedentong  ftr  das 
ülfenrlii-be  EiKenbaliunetz  beizulegen  ist,  ebeuno  ausgescblo^^sen,  wie  anderseits  die  nicht 
für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmten  privaten  Scbleppgeleisc. 

Kaehdem  einer  legislativ  ToUkommen  ansreichenden  Begriffibestimmmig  der 
KleinhaittieD  (Tertilrbahnai)^  lespective  einer  aoldien  Unterseheidnng  der  letnteren  Ton 
den  äbrif<cn  Localbalmeu  dieselben  saclilicben  Scli\viL-rii,'keiten  entgcg^eni-tehen,  wie  einer 
legislativ  verwerthbaren  iiräcisjen  Abgrenzuuij  des  Begriäa  der  Loealbabnen  von  jenem 
der  Hauptbahnen,  so  ist  im  Artikel  XVI  überdies  die  Anerkennung  einer  Localbalm  als 
Kleinbalui  der  ConeessionebehOrde  in  gleicher  Weise  ▼orbehalten,  wie  dies  besd^idi 
der  Loealbahncn  deneit  bereits  der  Fall  ist  und  wie  sich  dies  anrh  in  der  ausländischen 
nesetzgebung  vorfindet.  (Vergleiche  §  1  des  preußischen  .Geseties  vom  2&.  Jnli 
über  Kleinbahnen  und  Privatansrhlassbahnen.) 

Die  im  vorliegenden  Eutwurie  verüucbte  gesetzliche  Definition  der  Kleinbahnen 
(TertÜrbahnen),  welche  nicht  nnr  Loeomotireisenhahnen  niederster  Ordnung,  sondern 
audi  Straßenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe,  mit  anderen  medmnisebeu  Motoren  oder 
aniuialis(;her  Kraft,  Seilbahnen  etc.  nmfasfät,  nnter!?oheidet  sich  nun  wesentlich  von  der 
von  anderer  Seite  aufgestellten  Begriif^ibestimmung  ftlr  solche  Bahnen. 

So  will  htispielsweise'der  Verband  der  Osterrtit^schcn  Loealbabnen  unter  Bahnen 
niederster  Ordnnng  (Tertiirbahnen)  lediglieh  solche  Bahnen  snbsnmiren,  welohe  nnr 
theilwmse  dem  Cffentlidiai  Verkehre  oder  nur  privaten  Zwecken  nn  dienen  haben,  wo- 
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gegen  der  Verein  für  ilie  Förderung  des  Local-  und  Straß  nbalinwesens  im  II.  Äb- 
»clmitt,  Artikel  XX  des  von  ilim  proponirten  GesetzeutwurtcH  deu  Begriff  der  Bahnen 
outerster  Orduun^  iTertiärbahueu),  deueu  die  Trauiwayä  gleicbgeätellt  werden,  ük>er' 
haapt  nieht  aiher  definirt,  «ndtni  nur  dahin  «rlintert,  daft  dies«liMa  dem  öffentUeheit 
regdBttfligen,  mbeaehritokten  oder  beschrinkten  Personen-  und  Güterverkehr  oder  nur 
einem  derselben  zu  dienen  bestimmt  sind  und  mit  D:nT;;)f!n(Niiti()tiveu  oder  anderes 
mechanischen  Motoren  (also  nicht  mit  animalischer  Krai'c)  betrieben  werden. 

In  preußischen  Kleinbahngesetze  aber,  wonach  unter  Kleinbaluien  „insbesondere 
der  Begel  aaeh  soidie  Bahnen»  mlehe  hanpAaichlidi  den  ttrtUehen  Vedidir  innerhan» 
eines  Gemeindebezirkes  oder  benaehbarter  Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie  solche 
Bahnen  zu  verstehen  sind,  die  nicht  mit  Locomotiren  betri*^l>e!i  werden",  ist  eigentlich 
das  fonnelle  Moment  ansschlagebend,  daß  die  betreffenden  B&hueu  wegen  ihrer  geringen 
Bedentnng  für  dMi  atlKtneineD  EisenbahoTeikehr  Tom  Suatminkterivm  mütels  epe- 
(Heller  Entedteidimg  nicht  den  Bieeabahngeietae  tom  8.  Kovember  1888»  eondam  eben 
dem  Kleinliilitigeaetze  unterstellt  werden. 

Mit  der  in  den  Artikeln  XVI  bis  inclusive  XXI  beantragten  gesetzlichen  Regelung 
den  Kleinbabnwesens  suU  uuu  nacli  der  luttjutiuu  der  Hegienmg  ein  doppelter  Zweck 
erAlIt  werden.  Biner^dto  nSmlich  eeUea  für  soldie  Bahnen  nntemter  Ordnnng,  der  An« 
regung  Tenduedenen  Eipertengutachten  entsprechend,  hinsichtlich  der  staaiUdien 
Eiuflns»nahme  in  Abf^irbt-  »nf  den  Bau  und  Betrieb,  nnd  die  dem  Staate  vorzubehal- 
tenden Rechte  noch  weitergehende  Erleichterungen,  insbesondere  solche,  welche  der 
Regierung  bezüglich  der  Loc&lbahuen  im  allgemeinen  nicht  zulässig  erschienen,  gewährt 
wetdeo;  andcrstite  soll  fltr  mefaffadie  Kategorien  von  «olchen  Bahnen  nntastor  Oidnnng, 
wie  Straflenbabnen  mit  elektriHChem  Betriebe,  anderen  mechanischen  Motoren,  Pferde» 
bahnen,  Seilbahnen  etc.,  auf  welche  bisher  zum  Theüe  nar  die  für  Locomotireisenbahnen 
geltenden  Vorschriften  in  analoger  Weise  angewendet  wurden,  eine  neue,  allen  formellen 
Zwdfdn  md  Competoubedenken  vorbeugende,  im  flbrigmi  tbtr  mOglichat  dntedw 
nnd  den  v^fschiedenen,  hier  in  Betradit  kommenden  Verhlltnuaen  Ideht  aninpaaioide 
Conoeseiousnorm  geschaffen  werden. 

Hiebei  ist  die  Regierung  von  der  Anschauung  ausgegangen,  daß  die  Kleinbahnen 
(Tertiärbahnen}  nicht  etwa  ein,  seiner  Natur  »ach  von  den  sonstigen  öffentlichen  Eisen - 
babtt«ünt«mehmnngen  grondsätstich  venuhtedoner  Typna  Ton  Veifcehnmittdn,  aondem 
lediglich  &h  eine,  durch  ihre  untttgeordnete  Bedentnog  für  den  öffentlichen  Verkehr 
chartikierisirte  Unterart  von  Localbahnen  anzusehen  und  sohin  bezüglich  ihrer  Rechts- 
verhältnisse zwar  unter  Bedachtnahme  auf  ihre  speciiischen  Eigenthttmlicblceitent  im 
Übrigen  aber  in  gleicher  Weise,  wie  Localbahnen  zu  behandeln  sind. 

Demgemiß  minlo  andi  den  anf  Kleinbahaen  beatlgliehen  Beetimmnngen  des 
Toriiegenden  Gesetzentwurfes  das  frtther  hervorgehobene,  bei  den  Localbahnen  ange* 
wendete  Princip  zu  Grunde  gelegt,  wornach  dem  administrativen  Ermessen  der  mit 
der  Ausführung  des  Gesetzes  betrauten  Staatsorgane  im  Interesse  der  angestrebten 
individuellen  Behandlung  der  mnieben  tJotemehmangen  ein  müglichet  wmtor  Spielraum 
gewVhit  werden  soU,  und  »ohln  —  abgeedion  von  der  Torerwihnten  ToroinfaebMn 
Conoeesionsnorm  —  nur  das  Ausmaß  der  staatlichen  Einflussnabme  auf  solche  Unter« 
uehmungcn  im  Sinne  der  thunlichsten  Einschränkung,  sowie  der  für  die.selben  vom 
Staate  au  gewährenden  Begünstigungen  des  näheren  festgestellt.  Von  emer  detailiirteu 
gesetzlichen  Noimirang  der  dUMblKgigon  BeebtBTerbSItniaee  konnte  hiebei  nmaomebr 
Umgang  genommen  werden,  als  die  bisher  bd  der  Handhabung  des  in  Kraft  steh«id«i 
Localbahugesetzes  bezflgli<di  der  T'ntcrnehmnngen  der  gedachten  Art  gemachten  Er- 
fahrungen eine  eingeheudi^  legirilative  Behandlung  der  einschlägigen  fragen  vorläufig 
weder  uotbweudig,  noch  auch  zweckmäßig  erscheinen  la^^eu. 

In  den  Torangedenteten,  ptincipiellen  Oeiiehtnpnnkten  eind  noch  die  wesentlichen 
Venehiedenhelten  begründet,  wdche  die  in  d»n  Torliegenden  Oesetsentwvife  beantragten 
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Be!>timnniD^eu  über  KleinhahneQ  gegenüber  jeneu  des  preußUcbeu  Eleinbahogesetzes 
vum  2«.  Juli  lb9i  aufweisen.  Mit  dieseiu  letsteren  Oeaetze  wurde  sämlich  im  Gegen* 
mtxe  sn  den  oben  dargelegten  GcBichtspukten  einerMiti  dM  KleittlNÜmweieiB  wm 
Zwecke  einer  ktiftigen  Anregung  des  priraten  UntemehmnngtgeiBtes  von  dam  ftus* 

schließlich  der  staatlichen  Fürsorj^e  vorbehaltenen  Nebenbahnwetseu  in  jeder  Beziehung 
losgetrennt  nnd  anderseits  eine  bis  ins  einzelne  gehende  und  selbst  auf  (üe  einschlägigen 
furiuelieu  Fragen  sich  erstreckende  genaue  Regelang  der  gedachten  Kategorie  von 
Veikdu-sdnridttniifeii  Toatgenonuiraii. 

Die  Atterkiiimiig  «iaer  Loealbilm  als  Kldnbtlm  (Teftibbabn)  und  die  Ertheilung 
der  auf  die  Dauct  von  50  Jahren  zu  beschränkenden  Concession  fttr  solche  Bahnen  wird 
in  dem  Gesetzentwürfe  dem  Hamlelsministeriiim  im  Einveruthmen  mit  Jeu  anderen  be- 
theiligten k.  k.  llioisterien  und  dem  Reicha-Kriegsministerium  vorbehalten.  Hiedorch 
wird  besOflieh  der  LoeomotiTeitenbahnm  nnteiiter  Ordnung,  welehe  im  Sinne  der 
beitelteDden  Torsdmiten  neeh  dem  EiKnbelitt*ConeeaBionBgeBetM  Tom  Ii.  September  1895 
zu  behandeln  wären,  eine  wesentliche  Vereinfachung  des  formellen  Vorganges  erzielt, 
bezüglich  der  bisher  in  analoger  Anwendnnjj^  des  vorbezogenen  Gesetzes  behandelten 
Eisenbahnen  mit  elektrischer  Krait  oder  mechanischen  Motoren,  dann  der  bis  nun  vom 
Hnnddiminittetlam  «nf  Omni  speclelter  AHerhSohiter  EnteeUiefiongen  eoseemonirten 
PCerdeb ahnen,  Seilbahnen  etc.  eine  der  bisherigen  Praxis  entspreebende,  priUaie,  Zweifel 
und  Cenpetensbedenken  unbedingt  ausschließende  Concessionsnorm  geschaffen. 

Die  Bezeichnung  des  Handelsminii'teritMiig  als  Concessionsbehurde  entspricht  der 
faiälimgeu,  viekach  bewäturten  Praxis  und  der  Erwägung,  daß  dieses  Ministerium  selbst 
und  vermittele  der  ihm  unmittelbar  ontenteheoden  Facfabebörden  über  die  zur  Be> 
«rtbeUmtg  aller  einadiMgigea  ban-  und  betriebitedmiiehen,  sowie  tnriftrisehea  Fragen 
geeigneten  Organe  verfttgt  und  competenzmäßig  aUein  in  der  Lage  ist,  über  das  Ver* 
hältni.'!  nnd  die  Beziehungen  einer  als  Kleinbahn  projectirten  Zweif;lialui  xa  dem  Eiaen- 
bahnaetze  höherer  Ordnung  endgiltig  zu  entscheiden. 

Bei  der  Ausdehnung  der  vorgedachten  Conce^sionsnonn  auf  die  Pierdebahuen 
amerikantoeken  Systems  ist  die  Regierung  Ten  drai  seinerseit  in  dem  Oesetaentwnrfe 
Uber  die  Anlage  nnd  den  Betrieb  von  Straftenbahnen  (Tramwajs)  —  949  der  Beitagen 

zu  den  «tenographisohen  Protokollen  des  Abgeordnctenbau^ea  X.  Session  —  einge- 
nommeueu  Standpnr l:t-%  wuuach  diese  Kahunnteruehmuugeu  unter  die  concessiouirten 
Gewerbe  und  zwar  uutei  die  Unternehmungen  periodischer  Personentransporte  (Absatz  ü 
des  I  16  des  Oesetaes  Tom  16.  lltrs  1888.  B.  O.  BL  Kr.  39)  eingweibt  werden  sollten  i 
abgegangen  un  l  zwar,  tfaeils  mit  Rücksicht  auf  die  Einwendungen  und  Bedenken, 
welchen  die  damalige  Regierungsvorlage  bei  ihrer  parlamentarischen  Behandlung'  be- 
gegnete, theil:^  im  Hinblicke  auf  die  seitherige  Entwicklung  der  gedachten  Verkf-lirs- 
mittel  im  iu-  und  Auslande  und  auf  den  immermehr  zu  Tage  tretenden  engereu  Zu- 
sammeabang  der  Pferdebahnen  in  grOBnea  Stftdten  mit  StraßOBbabneii  bOberer  Ordnnng 
<dektri3che  Bahnen,  Dampftramways  etc.). 

Entsprechen'!  der  im  Vorstehenden  dargelegten  Charakterisirung  der  Kleinbalinen 
(Tertiärbahnen)  &\a  einer  Unterart  der  Locaibahnen  sollen  auf  dieselben  im  aligemeiueu 
die  Anordnungen  des  Abschnittes  A  des  Gesetzes  jedoch  mit  den  dnreh  die  Katar  der 
Kleinbahnen,  als  verwiegend  privater  Tnnsport-Unteniebmangen  bedingmi  AbKadeningen 
Önd  Erginaangen  Anwendung  finden,  wobei  die  Anschauung  maßgebend  war,  daß 
solche  nur  dem  örtlichen  Verkehr  dienr-ndp  Kleinbahnen,  fttr  welche  Einfachheii-  und 
Billigkeit  der  Anlage  und  des  Betriebes,  sowie  die  Fähigkeit  leichter  AupaHsuug  an 
indiTtdadl«,  laseh  wecliadnde  TerkehrsbedHrfiiiase  die  wiehtigsten  Bxistenabedingungen 
bilden,  weder  die  Lasten  noch  die  BesebtBnkongen  an  atn^pk  Termiigen,  welche  den 
öffentlichen  Bissubahn « Unteniebmnngen  dofeb  die  bestehenden  Gesetse  toMegb 
«erden. 

46* 
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Zu  Artikel  XVII  and  XVIII. 
Beschräiikuuc:  (\  e  r  staatliclieii  Kiuflnssnahuie  bei  Kleiu- 
bahnen,  Euthebuug  derselbeu  vuq  öt'fcatlicheu  Leiiituugeu. 

In  diesem  Sinue  wird  in  den  Artikeln  XVn  und  XVIII  des  Gesetzentwurfes  die 
staatliche  BinflnsinaliiBe  svf  den  Ben  und  die  BetrielMeinriehtangett,  dann  die  Be- 
Witnng  derselben  mit  Leistungen  für  militärische  und  sotistige  öfTen^licbe  Zwecke  in- 
soweit eiuges  I  ranlit,  üps  einerseits  mit  tlem  Principe  der  Währung  der  öffent- 
licbeu  Interesseu,  auderaeiU  durch  das  Bedtlrfhis  solcher  Unternehuiuugen  nach  thuu- 
licbst  freier  Selbstbestimmnug,  sowie  dndi  dfe  geringe  IielBtnugsföhigkeit  derselb«! 
liedingt  ist. 

BesOgUcb  des  Baues  nnd  der  Betriebseinricfatnog  der  Kleinbahnen  soll  sieb 

deniiiach  die  staatliche  Eir!f!n^;-<n!ilime  nnf  jftie  (Te-ichtspnnkte  besclirSiikeii.  ])eznt:!iL-h 
weicher  die  Staatsverwaltung  aus  ötteutlichen  Kücksicliten  und  im  Inttresse  dritttr 
Personen  auf  eine  entsprechende  Ingerenz  füglich  nicht  verzichten  kann,  utiudich  auf 
die  wohl  als  tine  Voranssetsnnflr  ^  Concessioasertbeilnag  selbst  aurosehende  Oeneh- 
miguDg  der  allgemeinen  Anlage  nnd  der  Tracefiihrung  der  Bahn,  auf  die  Sicherheit »• 
polizeilichen  Rücksichten  beim  Baiio  und  Betriebe,  auf  den  Schutz  der  Babnanrainer 
und  übrigen  Interessenten  vor  Feuersgerabr  nnd  soustigen  Beschädigungen,  auf  die 
Wahrung  der  Rechte  dritter  Personen  und  auf  die  Beobachtung  der  Gesetze  und  Ver- 
ordnnngeii. 

Es  iat  einleuchtend,  daA  weh  hier,  wie  bei  den  im  Artikel  I  bezüglich  der 
Localbahnen  getroffenen  Bestimmungen  der  Intention  <ies  Gesetzes  erst  durch  oine  ent- 
sprechende,  nach  Artikel  XX ri  im  Verordnungswege  zu  regelnde  Handhabung  der 
g^stBlidMBi  Notmen  seitens  der  hien  Imiifeneii  staatBelien  Organe  aur  tollen  ^^k- 
samkeit  Terholfm  werden  kann,  wie  aadeneits  nieht  an  verkennen  ist,  daß  eine  ent- 
sprechende Entwicklung  des  Kleiubahnweseus,  insbesondere  der  Straßenbahnen,  weseut- 
lii'li  von  dem  billigen  Entgegenkommen  und  einer  coulanten  Geschäftsbehandlung  seitens 
der  iu  Betracht  kommenden  Straüenverwaltungs-Organe  und  autonomen  Körperschaften 
abhängig  ereeheint. 

Zorn  Arühel  XVm  ist  an  hemerkoi,  daß  eine  glasliehe  Enthebung  def  Klein- 
bahnen  von  Leistnngen  an  Onnsten  der  ^[ilitäi  Verwaltung  aus  gesammtsfcaatliehen  BlIA- 

sichten  nicht  als  zuläs?ifT  erkannt  wurde,  dat,a>geu  Jie  wohl  selbstverstSndlirhe  unent- 
geltliche Befdrdemng  der  Staatsanfsichtsorgaue  den  Unternehmungen  keine  liuanzieUen 
Opfer  auferlegt,  während  die  Uebernahme  anderer  i3ßentiichen  Leistungen  gegen  ein  zu 
vereinbarendes  eatsprediMides  Entgelt  für  die  Kleinbahn-Unteinebmungen  kelneswega 
Ton  Nachtheil  ist,  sondern,  wie  dies  bei  Artikel  X  bezflglicb  der  Postbefördernug 
bervorirehoben  wnrde,  nur  in  gttnstiger  Weise  zur  Vennehrang  der  Betriebseinnahmen, 
beitragen  wird. 

Z«  litikel  ZIX. 

Tarif-  nnd  Transportbestimmnagen  fflr  Kleinbahnen. 

Der  Mher  gekennadebneten  Intention  des  Oesetiee  entspreehend,  soU  fiemer 

nach  Artikel  XIX  den  Kleinbahnen  auch  hinslehtlich  des  gesammten  Transport-  nnd 

Tarifweseus  das  Recht  der  Selbstbestimmung  gegen  Beobachtnus^  flG:^  Princlp.%  der 
Oeffentlicbkeit  der  duschlagigeu  Maßnahmen  und  der  gleichmäßigen  Behandlung  aller 
Beisenden  und  Ver£räcbter  zugestanden  werden. 

Erst  in  den  Zd^nnkte,  wenn  eine  ansreiehende,  im  Gesetae  Biher  umschriebene 
Bentabilitftt  des  üntemdunens  ab  dauernd  gesichert  angesehen  werden  kann,  aoll  der 

Staatsverwaltung  auch  in  dieser  Hinsicht  eine  entsprechende  Eiuflussnabnie  im  Sinne 
i\f<r  \'  »ivchrcibung  ermäßigter  Maximaltarilsatze,  jedoch  unter  Bedaclitnaliine  auf  die 
Erhaiiuug  der  einmal  erzielten  Rentabilität  des  Babnuuteruebmens  gewalirt  bleiben. 
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Durch  die  in  den  ixUkela  XVII  nud  XIX  iionulrte  Eänschränkuui;  der  staal» 
liehen  Competenz  in  Bpjeu^  auf  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Localbabneti  wird  zu- 
dem in  manchen  k&li&i  die  Möglichkeit  geboten,  den  betheiligten  S trafen v er waltoagen 
«ad  intoBoiDeii  KBrptrteliallen  die  von  deaselbea  sanMist  angestrebte  «rhObte  Bin- 
Unmnehme  in  dm  obigen  Beiielnuigeii  mit  Termeidniig  der  in  dieser  Himieht  mit- 
unter sn  Tage  getretenen  DifTweuen  und  Conpetoineonlliete  eumuftnmen. 

Zm  Artikel  XX. 

Stenerbefreinng    für    Kleinbahnen.  ProcentnalgebQbr 

statt  de»  Personen-Fahrkartenstempels.  ' 

Während  die  iinch  Artikel  IV  und  V  für  Localbahiien  gewährten  istempel-  und 
Gebiihrenbefreiangen,  wie  jeue  für  die  Vorbereitung  des  Unternehmens,  für  die  Geld- 
1>eBcliaffaDg8-,  Ban«,  Idtfemogfl'  nnd  BetriebsTertrVge,  für  die  GranddulOeong,  fDr  die 
Titres-Emisäioneu,  dann  fllr  die  Ausfertigung  der  Cuucessions-Ürkunde  aneb  mi  Klein* 
baliiiffti  Anwendung  fiadeu  sollen,  wird  die  Dauer  der  in  Artik«-!  V,  lit.  <0  normirten 
Steuerbefreinni?  bezüglich  der  Kleinbahnen  von  30  anf  15  Jahre  herabgesetzt,  was  aus 
dem  Grunde  gerechtfertigt  erscheint,  weil  die  Kleiubalmeu  ungeachtet  ihrer  wirth- 
adiaftliclien  Ntttsllehkeit  ntfr  warn  Theile  tä»  Qffentlidie  Terkehnaattalten,  voDriegend 
nber  als  private  Erwerbänntemdimmigen  in  Betracht  kommen  nnd  in  dieser  Eigentebaft 
anch,  so  weit  als  möglich,  von  den  anderen  fiffentlichen  Eisenbabn-Unterrieliinmi?reu 
aulerlegten  Leistungen  zu  öfTentHohen  Zwecken  enthoben  werden  sollen.  Dagegen  soll 
bei  Kleinbahnen  in  Berücksichtigung  des  Umstandes,  daß  das  Sdiwergewicht  des  den- 
selben zv^wiesenen  8rtlidi«i  Veriiebres  To»agsw«se  in  der  Pevson«ibefllrdenmg  ge- 
legen sein  wird  nnd  ilt  nmach  die  fOi  Localbahnen  im  Artikel  V,  lit.  e)  an  Stelle  des 
Per.sunen-Falirkartenst>'mpel.s  vorgesehene  Procentnalgebühr  von  drei  Proceut  eine  allzu- 
hohe  Belastung  dieser  ünternehmnngeu  zur  Folge  haben  würde,  die  vorgedaehtc  Pro- 
oentnalgebttbr  in  liiidtlnnge  mit  d«  bertits  im  Ardksl  Vni  des  frlUier  erwSbntMi 
Gesetientwttrfes,  betieffend  die  Anlage  nnd  den  Betdeb  Straftenbabnen  (Tcamwnjs) 
beantragten  Bestimmung  von  drei  anf  ein  Procent  des  Fahrpreise.^  herabgemindert 
werden,  wobei  aber  abweichend  von  dem  damtüs  gestellten  Antrage  'li<-'  weitergelienden 
Begünstigungen  der  Gesetze  vom  11.  Mai  1871,  B.  G.  Bl.  Kr.  ii9,  and  vom  Iii).  März 
1875,  R.  G.  BL  Nr.  49,  aticb  bezüglich  der  Kleinbahnen  nnverSndert  anfreebt  er- 
halten  werden. 

Nachdem  im  übrigen  ancli  die  zufulge  der  Artikel  VI  bis  inclusive  X  für  Local- 
bahnen im  admini.strativ.  n  We^'e  zu  gew ahreiidcn  finanziellen  Begüustitiungen  auf 
Kieiiibahuen  Anwendung  zu  hudeu  haben,  dütlteu  im  Hinblicke  auf  den  vurmegend 
piitata  Charakter  solcher  üntendunnngen  nnd  die  desasnfolge  in  Besag  anf  Ben  nnd 
Betrieb  ^^ewährten  Erleichterungen  weitergehende  finanzielle  Zugeständnisse  fltr  die 
erhoffte  Entmcklung  dieser  Verkehrsmittel  wohl  nicht  erforderlich  sein. 

eyacb  'l^ni  ]treußisclien  Kleinbahnen^esetze  \ver<1»^!i  filr  solche  Bahnen  überhaupt 
keine  Befreiungen  odei'  sonstige  finanzielle  Zugestäuduiaäe  seitens  des  Staates  gewährt, 
während  anderseits  die  Befngnisse  der  Behörden  bezügUdi  des  Bmms  nnd  Betrisbes, 
des  staatlieben  EinlOanngsredites  ete.  anch  bei  Kleinbahnen  nemlieh  wdtgehen  nnd  im 
Wesentlichen  jener  Ingerenz  entsprechen,  welche  hioaeits  der  Staatsverwaltang  besOglich 
der  Localbahnen  ? orbehalten  ist.) 

Zu  Artikel  XXI. 

Eventueller    Verzicht    auf   das    staatliche  Einlf>sungs- 
and  Heim  fallsrecht  bezüglich  der  Kleinbahn  eu. 

lüt  Bfleksidit  auf  die  ootergeordnete  Bedeutung  der  Kleinbahnen  für  den  öffent- 
liehen  EIsenbabnTerkehr  nnd  die  mehrfach  hervorgehobene  Charakterisimng  dieser 
Bahnen  als  verwiegend  private  Erwerbsontemehmnngen  soll  beittglich  derselben  nach 
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Artikel  XXI  der  Verzicht  anf  da«  nach  Artikel  XIT  bezflglich  der  Localbahnen  unbedingt 
Torzubehaltende  staatliche  Einlö^ngsreeht  und  anf  dn'»  im  §  8  des  Eisenbalin-Cnuces- 
sionsgesetzes  vom  14.  äeptember  1654  statuirte  staatliche  Heimfallsreciit  statthaft 
sein,  dicior  Tenidit  abor  im  Hinliüelt«  «of  etwaig«  Aamalmifiaie,  In  wtlebcn  dtnellw 
wegen  der  bMonderen  Verhältnisse  der  betreffimdeii  Klembalm  nicht  zwedraißig  «w 
scheinen  sollte,  nirht  n]-  r!i«po»dtive  Noini  aaft2«ttdlt,  aondein  dem  Ennessen  der 
Begierang  anheimgegebeu  werden. 

Es  ist  nicht  za  bezweifeln,  daß  die  Freilaa^uBg  der  Kleinbahnen  von  den  obigeu 
Vorbebalten  dea  alaailidMB  EinM«inga>  nnd  HeimfUlanebtea  in  vielen  Fftllen  dia 
pfivate  Jinaanirang  eriiebtieii  erieichtarn»  in  anderen  FUlen,  inaberaMlen  bei  Straflen- 

bahneu  (Tramways)  aber  den  autonomen  Körperschaften  und  StraBenverwaltungeD  die 
Möglii'hk^it  bieten  wird,  an!ilo(];e  Vorbehalte  zn  ihren  Gunsten  geltend  zn  machen  und 
im  Hinblicke  daraui  den  Baiiuantemehmungen  in  anderer  Beziehung  die  fttr  die 
Bealidnuig  dee  Uatemebmens  erforderlichen  Zogeitlndniiie  and  BrMditenuigen  na 
gewihrea. 

C*  Hchlusabeatlmmungen, 
aSn  Artik«!  XXIL 

Nach  Artikel  XXII  loli  die  Regierung  ermächtigt  werden,  die  Vorschriften  fUr 
(Up  \'  irbereitung,  die  Anlage  und  dei)  Betrieb  von  Local-  »niri  Kleinbaliiieu  im  Wege 
der  Verordnung  zn  erlassen.  Auch  diese  Bestimmung,  welche  zugleich  die  uiaß- 
gebendea  Geaiebtopnnkie  für  die  zu  treffenden  Anordnungen  zum  Aaedmeke  bringt, 
ist  ans  der  den  Geaetaentwmfe  lagrande  liegoiden,  prinoipiellen  Brwignng  berror- 
gegangen,  da£  der  Schwerpunkt  des  zu  erlMsenden  Gesetzes  in  die  verständnisvolle 
Handhabung  desselben  gelegt  und  daß  insbesondere  den  von  Fall  zu  Fall  treffenden 
administrativen  Entscbeidosgen  Uber  technische  Details  durch  das  Gesetz  keine  8chrankeu 
gezogen  werden  aoUen.  JedenMi  werden  bei  dea  sn  edanenden  Tefardnnngen  die 
aalladidi  der  uebigedaebtea  Enqvita  von  den  Intereeseaten  nad  Experten  ^eingebrachten 
Anregungen  und  Wlluscbe,  welcbe  wertbvolle  Daten,  insbesondere  für  die  Beschleuni» 
gung  der  Projecubehandluni;  xivA  für  die  Vereinfachung  der  Betnebseinrichtoogen  eoi* 
halten,  die  gebüiurende  Würdigung  finden. 

In  seinem  swdten  Abeatse  entfaUt  ArtUcel  XXII  die  an  die  Begierang  gerichtete 
Wclsong,  die  Bedeckung  der  Auslagen  für  ein  im  Haadelnniaisterium  und  bei  der 
k.  k.  Gencral-Inspet'tiün  der  ssterreiciiiscLen  Eieenbalinai  an  erriehteadee  Localbahnamt 

im  verfaasuugsmiißigeu  WeL'e  anzusprechen. 

Zu  dieser  Bebtimmuug,  welche  seitens  der  Regierung  bei  Vorlage  des  ätaats* 
Toransehlagei  ftr  das  Jabr  1890  berttcltdditigi  werden  wird,  M  an  bemeihen,  dag  auf 
Grund  Allerhöchster  Entschließung  vom  4.  Kai  1894  im  Handelsninictcrimn  eine  tigmc 

Geschäftsabtheihing  für  das  Localbabnwesen  mit  zwei  Bnreaus  ^ur  Errichtimg  gelangt 
ist,  von  denen  dat>  eine  die  legisiativ-adiuiuistrativen  Angelegenheiten,  das  andere 
welches  zugleich  als  selbstständige  Abtheilnng  der  obgenanuten  k.  k.  General-Inspection 
fbngirt,  die  teduüadi^nimendeUeii  Agenden  an  besoq:«!  hat 

Die  Kosten  des  gedaditen  Amtes,  welches  seine  Wirhaamktit  mit  1.  Juni  1884 

aufgenommen  hat,  werden  für  die  in  Betracht  kommenden  Monate  des  Jahres  1894  und 
fttr  das  Jahr  1895  ans  dem  fUr  das  Handelsniinisterinm  und  die  Generalinspertion, 
insbesondere  aus  dem  ,fUr  Hilfsorgane  der  General-Inspection  und  sonstige  Ausgaben  in 
Bisenbahn-ADgelegeuhdten"  (Capitel  27,  Titd  6,  Fost-Nr.  SB  des  Staatsreiansdiiages 
pro  1894)  bewilltgtent  beaiehnngsweise  an  bewilligenden  Graditen  beatritten  werden, 
zu  welchem  Vorgehen  die  Begierang  bd  diesem  Aalasaa  die  Oenehmignng  des  hohen 
fieichsrathes  erbittet. 
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Zn  Artikel  XXUI. 

Naeli  Artikel  XXUI  sollen  die  Bestimmaagen  des  neuen  Gesetzes  mit  Aosnabme 
4er  im  ArUkal  Y  Hl  •  hk  d  ugilküiitaii  fiiaiiB«U«D  BegOmtigangea  anck  mf  berelti 
bflttdmte  Loeal-  tmd  Klebibalinfln  ugvirandet  worioi  kMm«a.  Dieie  AnorSiUHig 

stellt  .''ich  ilirer  Natur  und  ihrem  Zwecke  nach  lediglich  als  eine  UebergangsbestimoHiiig 
dar,  welche  nicht  etwa  anf  eine  nnterschiedlose,  rückwirkende  Ausdehnung'  der  Normen 
des  zn  erlaasenden  Qesetses  auf  bestehende  Bahnuntemehmnngen  niederen  Hanges, 
sondera  ledigUdi  daraaf  aksielt,  tine  aoldw  Aaidahnuig  nntar  bMondaia  berllckaidi- 

tigenswerthen,  von  Fall  zu  Fall  zn  prüfenden  ümatladen  ao  «nnfigtiehen  und  hiabd 

insbesondere  anf  jene  bentebfnden  Bahnliuien  von  tjanz  untergeordneter  Bedentnng, 
welche  die  j^esetziich  festzustellenden  Jlerkmale  einer  Kleinbahn  an  sich  tragen,  die 
einschlägigeD  Bestimmungeu  des  neuen  (resetzes  anwenden  zu  können. 

Zu  Artikel  XXIV. 

^'ach  Artikel  XXIV,  welcher  anob  die  YoUzugsbestimmang  entbiUt,  soll  das  be» 
antragte  OeieU  —  witer  s^ddiadtigar  Anflerkraftaetsnng  d«e  Geietsea  vam  S7. 

cember  1893,  B.  G.  BL  Nr.  196,  betretend  die  Verläiigerting  der  Wirksamkeit  dee 
geltenden  Localbahngesetzes  —  mit  1.  Jänner  1895  in  Kraft  treten.   Von  einer  Be- 

st-hränkans;  der  Hauer  der  Wirksamkeit  des  neuen  (resetzes  wnrde  mit  Kückaicht  auf 
die  geplante  dauernde  Eegelnng  der  in  demselben  behaudelten  Fragen  Uoigaug 
gcBonmeii* 


2.  VorsdiriK;  des  galisisdieii  Landes-Anssehnsses^  betreffend 
Bewerbung  omLandesiinterstllteimgen  für  denBuL  projectfrter 
Bahnen  niederen  Ranges  im  Sinne  des  Landesgesetnes  vom 

17.  Jnli  1893  (L.  6.  BL  Nr.  42). 

Wir  haben  bereits  im  7.  und  8.  Heft  unserer  •Mittheiltuigen*'  die 
von  dem  galizischen  Landes- Aasschusse  erlassene  Vorschnft,  nach  welcher 
sich  die  Bewerber  um  eine  finanzielle  Unterstfitzong  der  von  ihnen  pro- 

jectirten  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  za  benelimen  haben,  im  vollen 
Wortlaute  veioffentlicht,  und  folgen  hier  die  Muster  der  Erklärungen 
(lei  verschiedenen  Tnteress;enten,  welche  der  galizische  Landes^Ansschoss 
von  den  Gesüfhstelleni  foidert. 

Diese  Muster  entlialtiMi  die  Erklärungen,  wel'^ht*  von  den  Iiiter- 
essenten  u.  zw.  von  Privaten,  Heziiksvertretnngpn  und  (Tenieindt-n  durch 
den  Concessiouswerber  einzuholen  sind  und  sich  beziehen:  entweder  auf 
eine  Capitalsbetheiligung  a  fonds  perdu,  oder  auf  die  Ueberuahme  von 
Stainmactieu  al  pari,  oder  anf  unentgeltliche  üeberlassung  von  Grund- 
stücken und  Baumaterialien,  oder  auf  den  Verkauf  der  für  den  Bahnbau 
erforderlichen  Grundstücke,  oder  anf  üebernahme  der  Garantie  fUr  4  jo 
VencinMing  nnd  Tilgung  eines  Theiles  des  Anlageeapitales. 

Wir  glauhen  durch  die  Wiedergabe  dieser  Fonsnlare  in  wort- 
getreuer deutscher  Uehersetznng  den  interessirten  Kreisen  einen  weilh- 
ToUen  Behelf  sn  geben. 

*}  Si^e  6.  Heft  18K5  fi.'SA,  in  welchem  der  Wortlaut  des  Geaetzea  vom  17.  Juli  189S 
«ntlnlt«»  tit,  foniv  7.  o.  8.  mf%  im  ä.  358  a.  442,  welohe  die  Vonehrin.  des  giUsiscIien  LandM' 
Axmäetmm  wai  die  ZammmmMeUnng  der  «dminMiAttTain  Tonehiiften  betreüb  dar  Projeeti» 
Tttflnmag  tuVuMm. 
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h.  W.  K.  116S7/9I,  4S670;f»4. 

S«UH>*  n  (TlMlt&alun«  4  üniAs  pmrdv). 
Mutter  k  (Ittr  PilTfttlBtei«n«iit»B). 

(8tMnpal{k«i  Mtf  Oiund  dcv  Ge8(  <z>   \  >m  17.  Jani  l^-^T  R.  G.  Bl.  Nr.  bl,  vom  2S.  Decembei  1600 
R,0.  fiU  Nr.  50»  und  vom  ir7.  L>ef<*nnb?r  l«a.i  R.  G,  Bl.  Kr.  JWS) 

(Form  dfR  Nutariuyactea.) 

E  r  k  1  a  r  u  Ii  g*. 

Behufü  Bewerkstelliguüg  <led  Baues  der  LücalLi*>ei)balin  von  

bis  im  Siuoe  dea  §  2  des  Laudeaj^cseUtid  vum  17.  Juli  1Ö93 

L.  G.  Bl.  Nr.  43,  betrefünid  die  FOrdeniag  den  BiMnbaliiiweseiu  niederer  Ordmuif  in 
dem  Köuigreiche  Galizien  uud  Lodomerien  mit  dem  Großherzogthume  Krakau,  ver- 
pflicJit'jt  sich  hietiiit  (ier  I'nti'if' rliirte, *)  welolii  r  daran  eiu  Interesse  liut,  daß  dif  'ibt  u 
erwäbute  Lucalciseubahu  iu  kürzester  Zeit  zu  btaude  komme,  zu  Giiiisteu  des  Laudeis- 
fonde  des  Königreichs  Oelizien  und  Lodomerien  mit  dem  Großberzugthnme  Krakau  für 
^  Kosten  dei  Batie»  dieser  Bahn  an  die  Caese  dos  LendM-AmechnaBei  in  Lemberg  den 

Betrat^  vou  fl.  ö.  W  ausdrdcklicli    ........  ohne 

An-priich  auf  l{ückfr>ta!tnm,'  („ä  tonds  perdn*")  in  zwei  Raten,  und  zwar  die  erste  Rate 
30  (dreißig)  Tage  nacli  dem  Tage,  au  weldiem  der  Laiides-Aussciau^  den  Bau  obeu- 
benaiinter  Eiaenbabn  als  geticliert  erlomnt  haben  wird,  die  iweite  Rate  hingegen  ^ä- 
testen«  drd  Monate,  vom  FtiUglcdtstage  der  ersten  fiate  geredet,  an  beiahlen. 

Sollte  irgeud  einer  obiger  Termine  nicbt  eingehalten  werden,  verpflichtet  sich 
der  Unterfertigte  an  Verznirszinsen  (6*','o'>  secbs  Percent  jährlich  vou  obigem  Betrage, 
beziehujigsweise  von  dem  noch  niclt  auübezahlten  Tueile  deüselben,  zu  bezabien. 

CHeiehteitig  eridärt  sich  der  Unterfertigte  ,  damit  dn- 

Terstanden,  daß  der  Torliegeude  notarielle  Act  aowohl  iftdtsiehtlieh  des  declarirten 
Betrasres,  als  auch  rUcksichtlicb  der  Verzug.szinsen  im  Sinne  de«  §  3  der  Notariats- 
Bestimmuugeu  vom  25.  Juli  1871  (H.  G.  Hl.  Nr.  lö)  unverzüglich  valktreokbar  «eL 

bchlusä  dea  notariellen  Actes. 
*  • 

B. 

3Iu<^tcr  A|  (für  den  liezlrks-Ausschuss). 

(ät4imi>eUFei  auf  Urund  der  Gesetze  von  17.  Juni  18t)<  B-  U.  Bl.  Kr.  til,  vom  29.  D«o«aibw  Ibi^ 
R.  O.  BU  Kr.  229  aad  vom  27.  Deoanbv  1693  B.  0.  n.  Kr.  196.i 

(Form  des  notaiidien  Actes.)  . 
Erkläinag. 

Bebnls  BewerhsieUigung  des  Baues  der  Loealeisenbahn  von  

bia  im  Sinne  des  §  2  des  Laudenge-setzes  vum  17.  Juli  1893 

L.  (i.  n.  V.  Hl.  Nr.  12,  betreffend  die  Förderung  des  Eiaeubabnweaen.'i  niederer  Ordnung 

veri)liic)itet  sich  biemit  die  Bezirksvertretuug  iu  im  Namen  des 

Bealrltsfondes,  welehe  daran  ein  Interesse  hat,  daA  die  obenerwShnte  Eisenbahn  in 
kOnester  Zelt  an  Stande  komme,  anf  .Grand  des  Besdünsses  des  BezirkaratbeH  vom 

 zu  Gunsten  des  Landesfoiids  des  Kilnigreicha  Galizion  und  Lodu- 

merien  mit  dem  Großbcrzogtburoe  Krakau  für  die  Kosten  des  Baues  dieser  Bahn  an 
die  Lause  des  L&udei»-Ausschu&>es  in  Lemberg  den  Betrag  vuu  fl.  .  

*  i  Hier  ilt  d«r  V«r-  und  Zaaune,  Chataltter  uid  Wohaart  des  diew  Etklinug  Abgeb«Bd«a 

uizuluhreu. 
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}■>.  W..  HUsdrUcklicli  ohi.r  Anspruch  auf  Rückpr>tattniitr  („a  fond;" 

perdu")  in  zwei  Katea,  uuil  zwar  die  eme  Kate  ^6»  secbs  Mouate  u.ioh  dem  Tage, 
«B  wfllcbam  d«r  Landes^AniMliiM«  deo  Bau  der  obeobenaunteo  EiseubaLu  als  gesieb^l 
erkaiint  habtn  wird,  die  «weite  Bete  hingegen  apätesteai  dtel  Uonate  vom  Ftiliglteitt* 
tege  der  erstcD  Rate  gerechnet  zn  bezahlen. 

SoUte  irgend  einer  obiger  Termine  nicht  eingehalten  werden,  verpfliclitet  sich 

der  Bezirkä-Ausschotia  in  beziehaugiiweise  der  Bezirkstuud  io 

 .an  Versugssinsen  (6"/u)  sech«  Percait  jihrlidi  voni  obigen  Be- 
trage, beiielimigiweiae  Ton  dem  noch  nicht  Amheielilten  Theile  demetben,  zu  beseU«i. 

Gleichzeitig  erklärt  sich  der  Beiirlcs-Atusclinia  in  damit 

einverstanden,  daß  der  vorliegende  notarielle  Act,  powolii  rlli  ksii  htlich  des  declnrirteu 
Betrages,  als  auch  ritcksichtlich  der  Verznerpzinf^eu  ini  .Sinne  des  §  ^5  der  Notariats- 
Bestimmnogen  vom  25.  Juli  löTi  Ii.  (j.  Bl.  Nr.  75  unvcrziigiicL  vulLstreckbar  sei. 

Die  vorliegende  Urkunde  unterfertigt  im  Namen  der  BezirlcsTertretnng  der  Vorstand 
de«  BenirlurafheB  nnd  zwei  Mitglieder  dee  Bezirks-AnMebiuse«  nnter  Aulegang  des 
AmtttiegeU- 

(SchloM  des  notariellen  Actes.) 

•  * 

* 

Muster  Af  (IHr  Ciemelndeii). 

(StempdCrel  «nf  Grund  der  Gesetze  vom  17.  Juni  18^7  B.  G.  BI.  Xi  .  n1,  vom         DeO«lQber  1)00 

E,  G.  Bl.  Nr.  2ui»  und  vom  L'7.  Deceniber  W<M  II.  a.  Bl,  Xr.  lUÖ.) 

(Form  des  notariellen  Actes.) 
E  r  k  1  ii  r  u  n  g. 

Behufs  Bewerkstelliguug  deü  Baue«  der  Localeiseubaitu  vou  

hie  .im  ffinne  des  §  9  dee  Landeageaeties  vom  17.  Juli  1899 

L.  G.  u.  V.  Bl.  Nr.  42,  betreffend  die  Fördemug  des  Eisenbihnweiens  niederer  Ordnung 

veriiriichtet  i-kh  hieniit  die  Stadt-  (Dorf-)  (leineiude  in  welche 

daran  ein  luteresüe  hat.  daß  die  obenerwnihute  Eisenbaliu  iti  kürzester  Zeit  zu  Stande 
komme,   auf  Grund  de^,  mit  Betichiusa  des  Bezirkdratheü  (Bezirks-Ausachassea)  in 

 Tom  heetltigteD  BetehlUMee  ihree  <}emeinde* 

rathea  vom   .   •  durch  ihre;  mit  ubi^'cm  Beschlüsse  bestimmten  Be> 

volImSehtigton  Gnnsten  des  Laudcsfondcs  des  Königreiche!* 

Galizieo  und  Lodomerien  mit  dem  Großherzogtbume  Krakau  tdr  die  Kosten  des  Baues 
dieser  Baim  au  die  CasM  des  Landes^Auttchuss^  in  Lemberg  den  Betrag  von 

H  9.  W.  nnedrflekUeh  ohne  Ampnieh  raf 

Rückerstattung  („ä  fonda  perdu*)  in  zwei  Raten  und  zwar:  die  erste  Rate  (6)  sechs 
3I(inate  nach  dem  Tage,  an  welchem  der  Laudcs-Ausschnss  den  Bau  der  obenbenannten 
Eisenbahn  als  gesichert  erkannt  haben  wird,  die  zweite  Rate  hingegen  spätestens  drei 
Monmte  vom  FäUi^teitetage  der  ersten  Bäte  gerechnet,  >u  beaahlen.  Sollte  liegend  «ner 
«UgerTennine  nidit  eingehalten  werden,  eo  verpAlditel  aidi  die  Stadt*  (Dorf-)  Gemeinde 

in  an  Verzugszinsen  (&>/(>)  sechs  Percent  jshrlich  vom  obigen 

Betrage,  besiehongeweiee  von  dem  noch  nicht  »asbezahlteu  Theile  deaseibeu  zu 
bezahlen. 

Gleichseitig  erklirt  sich  die  Städte  (Dorf>  Gemefaide  damit 

dnverstanden,  da£  der  vorliegende  Notarietsact,  sowohl  rttcksichtlich  des  declarirten 

Betrages,  als  auch  rücksichtlich  der  Verzugszinsen  im  Sinne  des  §  3  der  Noiariats- 
Bestinuuongen  vom  25.  Jnli  1871  E.  G.  Bl.  Nr.  75  unvetzUglich  vollstreckbar  seL 
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Dia  VOlliegcmde  tJrt^i:Tlf>  uuterfertigt  im  Xrsmpn  der  Stadt-  fPorf-)  Gemeinde 

in  der  (Temeiudevurstand  und  zwei  (reraeindpräthe  im  Sinne  des 

BfiscblQ&sea  des  Gemeinderathes  vom  als  Bevollmächtigte  der 

Oemeinde  unter  Anlegung  dca  Amtnkgeti. 

(Sdlnas  des  NotaritlMetea.) 


L.  W.  K.  Umm  imd48670/M. 

BtllA^  xn  (TbAllaMM  dvroh  U«b«fMihm«  mm  fttuguMAtlMi). 

Ktuter  B  (fttr  PrlTStlnUressentea). 

(8tienp«IM  nf  Gmn<\        Gesetze  vom  IT.  .Tun!  I-^'C  E.  O.  Bl.  Nr.  61,  vom  28.  DtOMtlMr  190 

K.  (i.  Bl.  Nr.       und  vom  27.  D«c«mber  1893  R.  O.  BL  Nr.  1'Ö6.) 

(Fom  4«  NotwiaiMctes.) 
Brklftrnng. 

Pdmfi  BewerkiteUigang  des  Baues  der  Localeisenbahu  von  

bis  im  Sinne  des  §      des  LaudcsgesetzM  vom  17.  Jnli  1893 

R.  G.  Bl.  Nr.  42,  betreffend  die  Fördemug  des  Eisenbahnwesens  niederer  ( »rdunni;  im 
KOnigreicbe  Galisien  und  Lodomerien  mit  dem  Gvofihenogtbame  Krakan,  verpflichtet 

«idi  Uemii  der  ünterfertigte,  *)  vdeber  daran  ein  Inteiease  hat» 

daß  obenerwäbne  Localeisenbahn  in  kürzester  Zeit  zu  Stande  komme,  zu  Gunsten  des 
Landesfondes  de«;  Königreiches  Galizien  und  Lodomcricn  mit  dem  Großherzogthume 
Krakau  ttlr  die  Kosten  des  Baues  dieser  Bahn  an  die  Oasse  des  Landes-Ausschuaaes  in 

Lembaig  den  Betrag  von  fl.  anidrOaklidi  

Golden  5.  W.  dvreh  Debemalune  Yen  Stammaetien  dieaer  Kiaenl>alm«QeaeBachall  wm 
vollen  N 0 min al Werth e  auszuzahlen. 

Diese  Zahlung  wird  der  Unterfertigte  in  zwei  Raten,  und  zwar  die  erste  Rate 
{30)  dreißig  Tage  nach  dem  Tage,  au  welchem  der  Landes-Ausscbuss  den  Hau  der 
obengenannten  Saenbahn  ala  geatehert  erkannt  haben  wird,  die  iweite  Bäte  hingegen 
qiitestens  drd  Monat«,  Tom  Fälligkeitstage  der  ersten  Bäte  gendittet,  leiaten. 

Sollte  irgend  einer  obiger  Termine  nicht  eingehalten  werden,  so  verptlii  i  f  et  sich 
der  Unterfertigte  an  Verzugszinsen  ffi"  (,)  sechs  Percent  jährlich  vom  obigen  Betrage, 
b^ehuugsweise  von  dem  noch  nicht  aushesahlten  Theiie  desselben  zu  bezalilen,  welche 

Zinaen  ginnlieh  den  Bankoaten  der  Loealeiaettbahn  Ten  bis 

 zufallen.  Hingegen  bedingt  sich  der  Utttavtetigte  ftns,  daß  ihn 

die  Stammaetien.  aobald  dieaalben  in  Verkehr  geaelat  irerdan,  nnvenOgtidi  ab- 
geliefert werden. 

Gleichzeitig  erkl&rt  sich  der  Unterfertigte  damit  einverstanden,  daß  der  vor- 
liegende Notariataael»  aowohl  rUdniehtiidi  dea  daelaiirten  Betragea»  ala  andi  ittdEridit' 
lidi  der  Verzugszinsen  im  Sinne  des  §  8  der  NotamttbeatinMinngen  Tom  SN»,  Juli  1871 
B.  Q.  Bl.  Nr.  76  nnTenflglieb  ToUatiedibar  aeL  .  . 

(Sehlnaa  des  Notaiialsactea.) 


1  Hier  Ist  dar  Vor-  und  Ztmame,  Charakter  and  Wdmort  das  diese  Erktinmg  AbgiibeDica 
aazefUncib. 
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E. 

Muster  ßi  (fttr  BezirksrHthe). 

(Stempel£rei  aaf  Gnmd  der  Gesetze  Tom  17.  Juni  l<j87  R.  Q.  Bl.  Kr.  81,  von  28.  Deoember  lüSü 
B.  0.  n.  Mr.  2»  «114  Toa  27.  OMtntar  18B8  E.  O.  BL  Hr.  U6.) 

(Fonn  des  KotaiiktnetaB.) 

ErklXrnng. 

Bebofil  Bewetkslelligung  des  Baues  der  Localeiseubabu  von  

bis  im  Sinne  des  §  2  des  Landwgesetzeä  vom  17.  Juli  1893 

R.  6.  BL  Nr.  42,  betreffend  die  iörderuug  dei«  Eisenbahuweseiu  niederer  Ordnang  ioi 
Kttnignielie  Oiliiln  «nd  Lodemeriai  mit  don  OroMittsocthiuiie  &i]Mn,  Torpiliebtet 

sieh  htemit  die  im  Namen  de^     ^^ii  ksfoode^«  handelnde  Bezirks vertretnng  

 ,  welche  daran  ein  Interesse  bat.  daß  die  obenerwähnte  Localeisenbalm  in 

kürzester  Zeit  zu  Staude  komme,  zu  Gunsten  de?  Lfmdesfondes  des  Königreiches 
Galizien  und  Lodomerieu  mit  dem  Großberzogtbnme  Krakau  für  die  Kosten  des  Baues 
diewr  Balm  an  die  CMse  des  LaadeS'AaasehiiBMS  in  Lembetg  den  Betiag  von 

iL  ausdrflcklich  Golden  ö.  W.  gegen 

Ueberaabme  von  StammsAtien  dieier  Eisenbahn-QeseUtebaft  snm  ToUea  Nomiaalworthe 
auszuzahlen. 

Diese  ZaUang  irird  der  Betiiks'Aiiasehass  in  in  swei 

Buten,  vnd  swar  die  erste  Bite  (9)  seclis  IfeHste  naeh  dem  TagSt  an  weleben  der 

Landes-Ansschnss  den  Bau  der  obenbenannten  Eisenbahn  als  gesichert  erkannt  haben 
wird,  die  zweite  Rate  hingegen  ^fttesteos  drei  Monate  vom  Fälligkeitstage  der  ersten 
Rate  gerechnet,  leisten. 

Seilte  irgend  einer  oMger  Temnne  niebt  eingehalten  irsidsn,  se  tmpflichtet  sidi 

der  BeidikS'Anssdinas  In  au  Verzugsrinsen  (dVo)  aedis  Fereent 

rou  hundert  jährlich  vom  obigen  Betrage,  heziehnngsweise  von  dem  noch  nicht  ans- 
bezahiten  Theile  dessellieu  zu  bezahlen,  welche  Zinsen  gänzlich  den  Baukosten  der 

Locaieisenbahn  von  bis  zufallen.  Hingegen 

Itedingt  sieh  der  BeaiilDi-Anssdiiiss  in  ans,  dnfi  die  Stamm- 

Aetien,  sobald  dieselben  dem  VailMlira  ttbeigeben  wnden,  der  BsniitawrliiUmg  nn* 
Terrtlglich  abc^'cliefert  werden. 

Gieicnzeitig  erklärt  sich  der  Bezirks- Ausscbuss  in  damit 

einverstanden,  dai^  der  vorliegende  Notariatsact  sowohl  rüeksichtlich  des  deciarirteu 
Betrages,  als  aneh  rtleksiditlieh  der  yenngssinsen  im  Sinne  des  §  8  der  Notariats^ 
Bestimmungen  vom  25.  Juli  1871  R.  G.  Bl.  Nr.  75  unverzflglicb  vollstreekbar  sei. 

Die  vorliegende  Urkunde  unterferriL'pn  m  Namen   der  Bezirksvertretnng  in 

 der  Vorstand  des  Bezixksratlies  und  zwei  Mitglieder  des  Bezirks- 

Ausschusses  unter  Anlegung  des  Amtssiegels. 

(Sddnss  des  Notaiintaaetes.) 


Muster  Bs  (für  Gemeinden). 

(8teiap«]lM  raf  Orand  9m  Qesetat  vom  17.  Ami  1887  B.      Bl.  1fr.  98.  DMamber  189l> 

n.  0.  BL  Nr.  229  nsd  vom  27.  December  1893  B.  0.  Bt.  Kr.  1864 

(Form  des  Notariatsactes.) 

E  r  k  1  S  r  n  n  g. 

Behuld  ßewerksteUignug  des  Baues  der  Locaieisenbahn  von  

bis   ........   im  Sinne  des  §  ^  des  Landesgesetzes  vom  17.  Juli  189S 

L*  0.  BL  Nr.  <4t,  betreirend  die  FSrderang  des  Eisenbahnwesens  niederer  Qrdnttng  in 
dem  Kfinigreidie  Oelisien  und  Lodomerlen  mit  dem  6n>flheraogthnme4ÜMkan,  vcr- 
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pflitthtet  sich  hiemit  die  Stadt-  (DoH-)  Gemeinde  welche  darau 

ein  Iiit«resfle  bat,  daß  die  obenerwähnte  Eisenbahnlinie  in  kdneat«  Z«it  sa  Stande 
komme,  auf  Gtoud  des,  mit  Besehluw  des  BesirkBrathes  (Bedilts-AiMMciMiaies)  in  .  . 

 vom  bestätigten  Beschlusses  ihres  Gemeinde- 

rathes  v  jiu  »  .  ,  durch  ihre  mit  obigem  Beschlnsse  bestimmten  Be- 
vollmächtigten  zu  Ounsten  des  Land^fondes  de^  Königreiche 

Galisien  und  Lodomerieo  mit  dem  (^roiUienogthnme  Kraka«  für  die  Koataa  des  BaMS 
dieser  Eiseahahn  an  die  Gasse  des  Landes-Aasschusses  in  Lemberg  den  Befccag  tod 

fl  ausdrücklich  Gnldeii  Ti    W.  gegen 

Ueheruahine  von  Htammactieu,dieMr  Eisenbahn-GeseUBchait,  dieselben  zam  vollen  Nominal« 
wertbe,  auszuzahlen. 

Die  Zahlung  wird  die  Stadl-  (Dorf-)  Gemeinde  in  zwei 

Katen  and  swar  die  «rste  Bäte  (6)  llonate  saeb  dem  Tage,  an  welchem  der  Landes» 
Au>bcllu^s  den  Bau  der  obenerwähnten  Eisenbahn  als  gesichert  erkannt  haben  wird,  die 
zweite  Kate  hingegen  ppätestons  drei  Monate  vom  Fällii^keititnge  der  ersten  Rate  sre- 
recbnet,  leisten.  Sollte  irgend  einer  obiger  Termine  nicht  eingehalten  werden,  verpflichtet 

«iefa  die  Stadt»  (Doif»;  Oemdnda  an  Twaogsainaen  (e<Vo)  sedM 

Pereeat  Ton  knndert  jShrlieh  vom  obigen  Betrage,  besiehnngaweise  von  d«n  noch  nldit 
ausbezahlten  Tbtilb  desselben  m  aahlen,  welche  Zinsmi  gCndieh  den  Bankoeten  der 
Lotaleisenbahn  von  bis  zufallen.  Hin- 
gegen bedingt  sich  die  Stadt-  (Doti-)  Gemeinde  aus,  dass  die 

Stammaetien,  sobald  dieselben  in  Verkdur  gebiaeht  werden,  deraslb«!  OttTeraOglick 
abgeliefert  werden. 

Olmchzeitig  erklärt  sich  die  StaU-  (Dorf-)  Genmnde  damit 

einverstanden,  daß  der  voilicf^ende  Notariataact  ?öwohl  rflck.sicbtlich  des  declarirten 
Betrage?,  als  auch  rücksichtiich  der  Verzugszinsen  im  Sinuc  des  i;  3  der  Notariats- 
Be&timmuugou  vom  25.  Juli  1871  R.  G.  Bl.  Nr.  75  unverzüglich  voll^trecilibar  äci. 

Die  Torliegende  Urkunde  unterfertigt  im  Namen  der  Stadt-  (Dort-)  Gemeinde 

 der  6«aeindeTontand  und  awei  Oemeindemtbe  im  Sinne  des 

Gemeinderathsbescblnsses  vom  als  BeTolbnlohtigte  der  Gemeinde, 

unter  Anlegung  des  Amtseiegels. 

(Sühloüg  des  Kotariatsactes.) 


L.  W.  X.  11537/94  und  48670/91. 

G. 

Bnttftgtt  jy,  (Afttntoay  dtr  «MaA*  na«  4«r  KatortaUtn  für  4«i 

BiMttbakBbAtk) 

Muster  C.  (ÜBentgeltliehe  Veberlassung  der   Orlade  Nlttna  i«r  PrlraA- 

Interessenten.) 

(ätempeltroi  auf  Cnmd  der  Uaaetc«  vom  17.  Joai  lb^7  E.  G.  Bl.  Nr.  81,  vom      ]>«eember  IWO 
B.  0.  m.  K>.  22»  nad  Toa  27.  Deoeaibar  1809  B.  O.  Bl.  Nr.  19S.) 

(Form  des  Notariatsactes.) 
Brklirnng. 

Behufs  der  Beweritatelligung  des  Baues  der  Localrisenbahn  von  

bis  im  Sinne  des  §  2  des  Landesgesotaes  vom  17.  Juli  1898 

B.  Bl.  Nr.  42.  betreffend  die  Fördermtc:  ih-s  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  iiu 
Königreiche  Galizien  und  Lodomerieu  mit  dem  Groiiherzogthume  Krakau,  verpflichtet 
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sich  liietiiit  dcT  Unterfcrtii^tc  ♦)  welcher  daran  ein  rritprP3«!9  bat, 

daß  die  oberwülmte  Localeisoiibahn  in  kürzester  Zeit  zu  Stande  komme,  «eine  eigenen, 

in  der  Catadtralgeuieiade  gelegenen  Gründe,  sofern  dieselben 

tSr  den  "Bm  dieser  Eiaeiibaliii  Bothweiidig  sein  werd«i,  in  du  Eigeotbani  dee  Landei- 
fondes  des  Königreiühee  Galtiiett  ond  Lodomerien  mit  dem  GroßhenogtlitUDe  Enkan 
unentgeltlich  und  in  dem  vollkommen  lastenfreien  Zustaude  zu  illjertragen. 

Gleichzeitig  erkl&rt  der  I.'nterfertigte,  daß  er  auf  alie  Ansprüche,  welche  für  ihn 

wegen  der  Störangen  in  seiner  ganzen  Wirtbschaft  in  seinem  Gate  

infolge  der  Erbanimg  der  obenrühiiten  Loealeisenbabn  sieb  ergeben  köimten,  Teniebtet. 

 am  ,  .   189  .  . 

(Sdiloss  des  Notariateactes.) 

♦ 

//. 

Muster  Ci.  (Ble  nnentgeltUcbe  Abtretung  der  GrQnde  selteu  der  Gemeinden 

der  ätSdte,  der  DSrfer.) 

(StemvelfreC  amf  Onud  dw  OtHti«  ym  17«  Jttot  18S7  R.  6.  BL  Nr.  Sl,  vma  2S.  DMemb«  VSäO 
B.  O,  Bl.  Nr.  229  «sd  ▼mq  27.  Desnber  1869  R.  ü.  BL  Hr.  198.) 

(Form  des  Notariatsaeles.) 

E  r  k  1  ä  r  n  n 

BdtinfS  fiewerl^SteU)gnIll,'  <les  Baues  .1er  Localeisenbabu  von  

bis  im  üinne  des      2  des  Landesgesetzes  vom  17.  Jnli  189B 

B.  G.  fil.  Nr.  48,  betreffend  die  Förderung  des  £isenbabnwesens  niederer  Ordnung  in 
dem  X9nigreicbe  Galisien  ond  Lodmnerien  mit  dem  GroAbenogtbnme  Krakan,  ver> 

pflichtet  sich  hiemit  die  Stalf  dtort  )  Gemeinde  ,   welche  daran 

ein  Fnterpssp  hat,  daß  die  oberwaluite  Linie  in  kürzester  Zeit  zti  Stande  komme,  anf 

Grand  de^  mit  Beschlaas  des  Bezirksrathes  (Bezirks-Ausachusses)  in  

vom  bestfttigten  BesdilnsiM  ibree  Gemeinderathea  vom  .  .  . 

 dnreb  ihre,  mit  obigem  BeieUusee  bestimmt«!  BevoUmftcbtigtoi  .  .  . 

 die  in  der  Katastralgemeiude  gelegenen  Gründe, 

welche  Eigenthntn  der  Gemeinde  sind.  Hoffrn  diesplben  fllr  den  Bau  dieser  Eisenbahn 
notbweudig  sein  werden,  in  das  Eigenthum  des  Lander^fotules  des  Königreiches  Galizien 
und  Lodomeiien  mit  dem  Grofiberaogthnme  Erakan  aneui^^eltlidt  vnd  in  dem  ToUkommen 
lastenfreien  Zustande  zu  flberlragen. 

Die  vorliegende  Urkmiile  uiitfrfertiü:eii  im  Namen  der  Stadt-  (Porf-)  Genipinde 

 dpr  (ieineiiidevorstaiid  nml  zwei  Gemeiuiioräthc  im  Sinne  des 

Gemeinderathsbescblnsses  vom  Z  als  Bevollmächtigte 

der  Gemeinde  unter  Anlegung  des  Amtssiegels. 

(Sdilnss  des  Xotariatsactes.) 

« 

Muster  €3.  (Terkanf  der  Gründe  für  die  Elsenbahn.) 

(St«opelfr«i  anf  Omnd  der  0<>s«tz»  vom  17.  loni  1887  R.  G.  Dl.  Kr.  81,  vom  28.  JDeeember  188D 
B.  Q.  Bl.  Nr.  2^9  und  vom  27.  Deoemb«r  1893  R.  O.  Bi.  Xr.  li«:^.) 

(Form  des  Notariatsaetes.) 
Erklirvng. 

leb,  Bnde^gefertigter*)  erkllre  hfemit,  daS  ich  infolge 

des  beabsichtigten  Baues  der  Localeisenbabn  von  bis  ...  . 

*)  Hier  ist  der  Vor*  md  ZunsaiA,  Cbarahttr  und  Wdmort  d«o,  dlsM  BrUimng  Abf  ebesden 
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 meine  in  der  Eatastralgemeinde  gelegenen  Grunde, 

sofern  dieselben  filr  den  Bau  dieser  Localeiaeobahn  nothwendig  t>ein  werden,  in  das 
EigeatlMim  dM  LmdatfwdM  dw  KOnigveidMi  0«lisiea  mid  IiodoBiorim  mit  dem  OioA' 
heiMglhiun«  Xtakaa  gegen  den  Kmü^rei«  von  fl,  ft.  W.  w 

draddich  OaldenO.W.ftrd]icn-^^  nn  tiwrtngeD  bereit  bin. 

GleichzeitiL'   rkläre  icb,  daß  ich  im  Falle  de*  Brwerbens  obiger  meiner  Gründe 
«Inrcli  den  Landetifuud  des  Königreicbea  Galizieu  und  IiOdomerieB  mit  dem  GroAhenog- 

tiiumc  Krakan  fllr  den  Bau  der  Localeisenbabn  von  bis   .    .  . 

 auf  alle  Ansprüche,  welche  Hir  mich  wegen  der  Störungen  in  meiner 

ganien  WirtiucJtaft  in  meinem  Qnte  infolge  der  Erbannng  d«r 

«berwiluiten  Looaleisenbebn  sich  ergeben  könnten,  verzichte. 

(Scblnas  des  Notniiataaetee.) 

K. 

Beilage  IV. 

Xostei  Ca-  (Abtreiong  der  Hateriatlcn     itens  PrlrntintereBsenten  und  seitens 

der  Geiiieiuden.) 

Verzeichnis 

ibr  llr  den  Bnn  dar  Leoaleieenbehn  ym    bis    

▼en*)  «  „  «  .  ,  ^.^..^   

u  tj     f-  Ii  n  t  t'  1]  r  II   M  ä  r  e  r  i  a  I  i  ii. 


Beseichnang 
d«r 
Oatiang 

Abliefe- 
rnnga- 
Or* 

nali  tät 

nnd 
n  e  ii  r  b  e  i- 

tunga- 
aaetafeA 

(Quantum 
(in  Stücken, 
IAbbb*  <tdw 
CäUf-ltotara, 
im  Omvlolit, 
AtuDwOQ.  dgl.> 

0er  uköb  den 
ortattbUcben 
PnisHi  anff»> 
geben«  Wavtli 

lloee  Aknafe' 

Asmev- 
kaiigvB 

des  Materials 

(DntoBi 

)  

(Unterschrifl 

l  des  Offerente 

im  „. 

«)    

*  * 

0 


L.  W.  K.  11537/M  ind  48670/94. 

Mniter     (Flr  PrlTntintercaaente«.) 

(Stwapetfrei  auf  tinind  der  Gesetze  vom  17.  Juni  1887  R.  G.  Bl.  Nr.       vom  28.  Oeeembetr  1880 

B.  ö.  Bl.  Nr.  Ät«  und  vom  27.  December  Is^  B.  ü.  Bl-  Kr.  1«>.) 

(Form  des  N  o  t  a  r  i  a  t  s  u  c  t  e  8.) 

Behuf»  Bewezkstelligung  des  Banes  der  Locaieisenbahn  von  

bis  Teipfliehtet  sieb  der  Bndesgefertigte  **)  

*)  Hier  Ut  Vor-  imd  Zuname,  Cliar&kter  nnd  Wohnort  beziehongsvreiiie  die  Gemeinde  anzufdhren. 
**)  Hier  tot  Vor-  «ad  Zniane,  Charakter  und  Wohnort  des  diese  Bildinuig  AhgetMiidin  aaialBliim 
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welcher  daraa  eio  loteresae  bat,  daß  die  oberwäbate  Eigeobabnlinie  in  kürzester  Zeit 
XU  Staude  konuae,  zu  Guo«ten  des  Lan4e9fon4e3  des  Königreicbes  GaUzieu  uud  Lodo- 
awrien  nik  den  Gioflkenogthimie  Knkftii,  ans  dgmitm  Venattg«!!  wllmad  der  gansen 
Cuucessionsdauer  obiger  Eisenbabn,  and  zwar  im  Sinne  des  Absatzes  des  §  2  de« 
Ijiii'le-i'f'.setie«  vom  17.  Juli  1893  T^.  0,  Bl  Nr.  42  für  die  Köi-dernnrr  de.^  Eisenbabn- 
vveiMiUä  niederer  QrdOQiijf  in  dem  Köiu^reicke  Gaiixiea  und  Ludümerieu  mit  dem 
Gmfilierzui^Laaia  Knkwit  dit  iftr  die        (percentige)  VeriiiMiiiig  aud  planmfißige 

Tägaag  einea  TlieÜee  dw  Anbgeeapiub  im  Betnge  m  

fl.  ö.  W.,  ausdrücklich  Gülden  ö.  W.,  welcher  Betrag  den  in 

Stammautien  in  emittirenden  Theil  des  Anlagecapitalt*  bildet,  nothwcndige  Jahres«rate 
zo  decken.  Obige  Verpflichtung  bat  solange  und  insoferne  die  bindende  Kralt,  als 
dkMm  nkeÜB  dai  AaUgecapitals,  weldm  ii  StMunaetien  «nittirt  iwdM  «oU,  litSm 
Versinsong  aus  de«  niae»  Biakanami  obigar  iSMnbalm,  d»  b.  ans  dem  Ualwnehaaw 
aller  BnittoeianahflMD  Uber  die  wirUielua,  oidaatlielt  anigewieMiiMi  Aaagaben  aa* 
fallen  wird. 

In  jeneu  Jahreu,  lu  welchen  das  ubeubeteicbuete  Änla^'ecapital  nach  Abrechnung 
der  4<Vb  {peroentigen)  Terainsvag  aad  der  plaamlBigen  Tilguug  dei  PiiorititMipitale» 
ein  reines  Einkommen  bringen  wird,  wird  lidi  die  dareh  den  Unterfertigtea  an  ent- 
richtende Jahresrate  in  denisfli»en  VerLäJtnis.se  Termindprn.  als  die  obenerwähnte  theil- 
weise  Verzinsnnio:,  beziehungsweise  Tilgung  in  dem  betreffenden  Jahre  den  Stauun- 
Actien  zufallen  wird. 

In  den  Jahren,  in  wddiea  daa  obenbeaeiebnete  reine  Einkaauuen  der  EiMmbabn 
Ulr  die  40  0  (percentigc)  Verzinsung  und  planmäßige  Tilgaug  des  gaaaea  Anligecapitab 
aaareiehen  wird,  wird  der  ruterfertigte  keine  Einzahlnng^en  leisten. 

Die  durch  den  Unterfertigten  unter  dem  Titel  obiger  Garantie  eingesahlten  Be- 
trSge  wird  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  von  ........  tiii  ...  . 

....  wOnend  der  ganaen  ConeeMionadaner  in  Bvtdena  IQbren.  Dieee  Betr%e 

weiden  keine  Zinsen  abwerfen. 

Wenn  das  reine  Einkommen  der  Eisenbahn  den  fttr  die  4"',,  (percenti£»e)  Ver- 
ainsung  und  planmäßige  Tilgung  des  ganzen  Anlagecapit&ls  erforderlichen  Betrag  ü ber- 
ateigen wird,  wird  der  Unterftrligte  aicbt  aar  kerne  Bbiiablung  leisten,  soadem  im 
Oegaatbeil,  ea  wetdoi  demsalbea  llbevdiee  leitaas  d«r  Verwaltaag  der  Biaaababn  von 

 bis   in  den  Grenzen  dieses  üeberschusses 

des  reinen  Einkommens  die  dnrch  ihn  in  den  verHu.sseuen  .Tahren  unt«r  dem  Titel  der 
Garantie  geleisteten  Einzahlungen,  und  zwar  pro  parte  rata  der  seitens  aller  Bürger 
ttberhanpt  Ar  Venrinraog  and  Tilgung  dee  ia  Stammaetlen  emittirtea  Capitalitiieiles 
geleisteten  Gesammteinzahlangen  rttckerstattet  werden. 

(ileiclizeitig  erklärt  sich  der  Endesgeferticte  damit  einverstanden,  daß  der  vor- 
liegende NotariatHatt  riuk.siclitlich  aller  dnreli  den  Unterfertigten  unter  dein  Titel  obiger 
Gaiautie  iär  Verzinsung  uud  Tilgung  des  Auiagecapitals  eventuell  zu  zahleudeu  Be- 
irdge  im  Siana  des  |  3  der  Notariatsbeslimmnagen  vom  S6.  Jnli  1871  B.  6.  Bl. 
Nr.  76  nnvenai^  vollstreekbar  sei. 

(Scblnss  des  Notariatiactes.) 
* 

Mailar  Di.  (Ptr  Beslrka-Anaiebltae.) 

«BtaBpeUM  anf  Grund  der  Gesetze  vom  17.  Jani  im  R.  G.  RI.  Kr.  81,  vom  2)*.  Deoamber  1880 

&.  ü.  BL  Kr.  ^  und  vom  27.  Decmber  lim  R.  G.  Bl.  Nr.  m.) 

(Form  des  Noteriatsaetee.) 

Erklärung. 

Bdmfii  BewerluteUigung  des  Baues  der  Localeisenbalm  von  

bis  im  Sinne  des  §  2  des  Landesgesetzes  vom  17.  Juli  1893 
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L.  G.  n.  Ver.  Bl.  Nr.  VJ,  h.'treffend  die  Förderung  des  Eisenbahn wwen«  niederer  Unlnmig' 

verpflichtet  stich  die  ikzirkavertretung  in  ,   weiche  daran  ein  luter- 

es«e  liat,  da0  die  oberwBbnte  Bitenbabidhiie  ti  kllnwater  Zt&t  m  Staadt  komme,  auf 

Grand  de.i  Beschinsses  des  Bezirksrathes  vom  zu  Gnusten  dei 

I.niiilp'ifoades  des  Königreiches  Galizien  und  Lodomprien  mit  dem  Großherzo^thnme 
Krakau,  aus  eigenem  Vermögen  während  der  ganzen  Concessioaadaner  obiger  Eisenbahn, 
und  zwar  im  Sinne  des  Abs.  b)  §  2  dea  Laudesgesetzea  Tom  17.  Juli  189a  L.  G.  Bl. 
3Ir*  4St  betKffimd  -dieFSrdenntg  dee  EiienbahmreMiie  niederer  Ordnang  in  dem  K6nig- 
reiche  Galisien  und  Lodomerien  mit  dem  Großherzogthnrae  Krakau,  den  fOr  die  40/e 
(li*?ic<°nti^e)  Veisinrang  tmd  planmäßiirt'  Tilirniiir  <?inea  Theiles  de«  Aolagecapitals  im 

Betrage  von  Ö.  W.  nusdrUcklich  Gulden  5.  W., 

wdAer  Betrag  den  in  dM  StinMMetieii  m  endttirendaii  Thell  dee  Aslagecapitals 
bildet,  erferderHdton  Jabieebettag  m  deeken.  Obige  Verpilebtnng  bat  solange  und 
insoferoe  die  bindende  Kraft  als  diesem  Theile  A^f  Atilagecapitals,  welcher  in  Stamm-' 
Ai^tien  eroittirt  werden  soll,  keine  Verzinsung  aus  <leni  reinfn  Einkommen  ohitrer  Eisen- 
bahn, d.  L  ans  dem  Ueberschnsse  aller  Bruttoeinnahmen  tiber  die  wirklichen  ordentlich 
ansgewleaenea  Anagaben  nUallen  wird. 

In  jenen  Jabren,  in  welchen  das  obenbeseiehnete  Anlageeapital  nach  Abrecbnvng 
der  4<Vo  (percentigen)  Veninsnng  und  der  planmäßigen  Tilgung  de:^  Prioritätscspitales 
ein  r«nes  Einkommen  bringen  wiriT,  wird  sich  der  <hir/li  den  B-'7.irks-An«?chn8S    .  . 

 zu  entrichtende  Jahresbeitrag  in  «iem^^t  lben  VerliJUtnisse  vermindern, 

als  die  obenerwähnte  theilwase  Verzinsung,  beziehungsweise  Tilgung  in  dem  betreffenden 
Jahre  den  Stanunaetlen  snfaUen  wird. 

In  den  Jabren,  in  weldien  das  oltenbeieiehnete  reine  Sänhommen  der  Eisenbahn 

tSx  die  4ß/a  (percentige)  Verzinsung  und  planmäßige  Tilgung  des  ganzen  Antagecapitals 
ausreichen  wird,  wird  der  Bezirks-Ansschuss  keine  Einaablangen  leisten. 

Die  diirrh  den  Bezirks  Ausschuss  in   unter  dem  Titel 

obiger  Garantie  eingezahlten  Beträge  wird  die  Verwaltuug  der  Eisenbahn  von   .   .  . 

 bis  wehrend  der  ganim  Coneeesionsdaner  in 

Eridenn  Itthrai.  Diese  Betrige  werden  keine  Zinsen  abwerfen. 

Wenn  das  reine  Eißkummen  der  Eitenbnlin  den  für  die  4*Vo  (percentige)  Ver^ 
zinsung  und  planmäGii:e  Tilgung  des  ganzen  Aulagecapiiais  erforderlichen  Betrag  Über- 
steigen wird,  wird  der  Bezirks-Aoaschuas  iu  nicht  unr  keine 

Einnahlnng  leisten,  sondern  im  OegoitheU,  es  werden  demedben  ttbadjes  seitena  dw 

Verwaltong  der  Eisenbahn  von  bis  in 

den  Grenzen  dieses  üeberscbusses  des  reineu  Einkommens  die  durch  ihn  in  den  ver> 
Hosseneu  Jahren  unter  dem  Titel  der  ftarantie  <»ele!«!fet<in  Einzahlungen,  und  zwar  pro 
parte  rata  der  seitens  aller  Bürgen  uberbaupc  tUr  Verziusang  and  Tilgung  des  in 

Stammaetien  emittirten  Capitaltbeiles  geliMsteten  Qesammtdniahliingai  rttdcentalteC 

werden. 

f^leicbzeitij^    rklärt  sich  der  Bezirks-Ausschuss  in  damit 

einverstanden,  daß  der  vorliegende  Notariatsact  rUcksichtlich  aller  durch  den  Unter- 
fertigten nnler  dem  Titel  obiger  Garantie  IBat  Vendnsnng  und  Tilgung  des  Anlage- 
Capitala  eventuell  so  zahlenden  BetrSge  im  Sinne  des  §  8  der  Notariatsbestimmnngen 

vom  25.  Juli  1871  R.  G.  Bl.  Nr.  75  unverzüglich  vollstreckbar  sei. 

Die  vorliegende  Urkunde  nnterfertitren  im  Nnmen  der  BezirksvertrettniLr  in    .  . 

 der  Vor.stand  des  Bezirksrathes  und  zwei  Mitglieder  des  Bezirks- 

Ansschuäses  unter  Anlegung  des  Amtssiegels. 

(Schlnss  des  Kotariatsaetes.) 


jr. 

Mttttor      (Fttr  6eni«lBifa.) 

<9temii«)IM  Mf  Orond  der  (  eä.  tz-  vom  i:.  Juni  i.snT  U.  O.  B1.  Kr.  Ml,  vom  -2ä.  Deeembar  18B0 
R.  0,  Bl.  Kr.  —»y  und  vom  '.7.  Decpmber  lsi»3  R.  0.  Bl.  Kr,  ISÖ.) 

(Form  des  Notaiiatsactes,) 
Erklttruug. 

Bebafü  BewerksteUigaug  des  Baues  der  Localeisenbahn  von  

bis  im  Sioue  des  §  2  des  Landesge^tzes  vom  17.  Jtüi  1893 

Ii.  6.  n.  y.  BL  Nr.  42,  bMveffuid  die  FOfdemng  dei  EisenlMÜinweseiu  niederer  Oidattog, 

Tecpfliclitee  ncfa  die  Stadt-  (Dorf-)  Gemeiude  ,  welche  daran  ein 

Tnt<»rea«e  hat,  daß  die  oberwfihtite  Eiseubalm  in  kürzester  Zeit  zu  Stande  komme,  auf 

Ctraud  des  mit  Bescliloss  des  Btr/.irkärathea  (Bezirks- Auaschasses)  in  

▼om  beetäiigt4iu  BefleUnasea  ilum  Gememderatbea  vom  .  .  . 

 dnreh  ihre  mit  obigem  Beadiliuae  beatinunten  BeroUrnMehtigtea  .  .  . 

.  .  .  .  zu  Gunsten  des  Landesfondes  des  Eunigreicbea  Galizien  und  Lodomerien 
mit  dem  Grofilierzogtbume  Krakau,  aus  eigenem  Vermögen  während  der  ganzen  Con- 
«esüion&daaer  obiger  Eisenbaho,  und  zwar  im  Siuoe  des  Abs.  b  §  2  des  L&ndesgesetzes 
Tom  17.  Jnli  18d3  L.  6.  BL  Nr.  ^  betrfllfiNid  ian  Vkätro^  ike  ESwnbnbBWMeu 
niederer  Oidnnng  in  dmn  KOnigreiebe  Galiäen  tmd  Lodomerien  mit  dem  Oroftberaog^ 
thume  Krakan.  die  fllr  dio  1'^  ,i  (percentige)  Teniuiang  und  planmiAige  Tilgung  eines 
Thdles  des  Aniagecapitales  im  Betragfe  von  fl,  ö.  W.  ausdrück- 
lich  Guldeu  ö.  W.,  welcher  Betrag  den  iu  den  Stammactien  zu 

emittirendmi  Theil  dea  Anlagecapitale  bildet,  nothweedigen  Jahresbetrag  m  decken. 
Obige  Verpfliditniig  hat  solange  imd  ineoferne  die  Undoide  Kraft,  als  diesem  Tbeile 
des  Anlagecapitals.  welcher  in  StammnctieTi  emittirt  werden  soll,  keine  Verzinsuiig'  ans 
dem  rdnen  Eiukammeu  obiger  Eiaenlialin,  d.  h.  ans  dem  üeberschnsse  aller  Brutto- 
hiuiialimcu  über  die  wirklichen,  urdeutlidi  audgewiesenen  Ausgaben  zatalleu  wird. 

In  jenen  Jahren^  in  welehoi  das  «benbeieiobnete  Anlagecapital  nneh  Ahreehnnng 
der  4"/,  ( percentigen)  Verzinsnnc:  nnd  der  planmäßigen  Til;.nmg  des  Prioritätscapitals 
ein  reines  Einlionunen  bringen  wird,  wird  .sich  der  durch  die  StMh-  (Dorf-)  Gemeinde 
 zu  entrichtende  Jaliresbetrag  iu  demselben  Verhältnisse  ver- 
mindern, als  die  obenerwähnte  tlieilwei»e  Verziusong,  beziehungsweise  Tilgung  in  dem 
betreffenden  Jnbre  den  Stammaetien  lofaUen  wird. 

In  den  Jahren,  iu  welchen  das  obenbeneiehnete  reine  Einkommen  der  Eisenbahn 
für  die  ■1''',,  (percentige)  Verzinannc:  mid  plamn'iCIij«'  Titgnng  des  ganien  Anlagecapit&ls 

Husreicheu  wird,  wird  die  Stadt-  (Dorf-)  Gemeiude  keine  Ein- 

z&hlaugen  leisten.  Die  dorch  die  Stadt-  (Dorf-)  Gemeinde  nnter  dem  Titel  obiger 

Garantie  eingeiahlten  BetrSge  wird  die  Verwaltung  der  Eisenbabn  von  

hin   während  der  ganneii  Coneessionidaiier  in  Evideni  fllbren.  IKe 

Betr&ge  werden  keine  Zinsen  abwerfen. 

Wenn  das  reine  Einkommen  der  Eisenbahn  den  für  die  i'  „  (pereentige)  Ver- 
üinsang  and  planmäßige  Tilgung  des  ganzen  Anlagecapitals  ertorderlicheu  Betrag 

flbenteigen  wird,  wird  die  Stadt-  (Dorf  )  Gemeinde  niebt  nnr 

keine  Einiabhuig  lebten,  sondern  im  Qegentheil,  es  werden  derselben  nbndies  seitens 

der  Verwaltung  der  Eisenbahn  von  bis  in 

den  Grenzen  die«?es  T'eberscbnsses  des  reinen  Einkommens  die  diurh  die^se'he  lu  den 
verflossenen  Jahren  unter  dem  Titel  der  Garantie  geleisteten  i.iuzabluugeu,  und  zwar 
pro  parte  rata  der  eeitens  aller  Bürgen  «bsrbnnpt  IVr  Verninsnng  nnd  Tilgong  des  in 
Stammaeti»  emittirten  Capitalstkeiles  gdeisteten  Gcsammteinsahiangen  rttckeistattet 
werden» 
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Oleiclizeitig  erklärt  aich  die  Stadt-  (Dorf-)  Gemeiude  damit 

einver-^taiiileii,   «laß   der  vorliegeude  Nofariatsact  rficksichtlich  aller  durch  die  Sradt- 

{pott')  Cieuieiude  uuter  deiu  Titel  obiger  Garautie  (ür  Ver- 

sbsnng  und  Tilgong  des  Anlagecapital«  erentnell  sn  ■ablenden  Betrlg«  im  Sinne  des 
§  3  der  Not«riatebeetimiDiuige&  vom  26.  Jufi  1871  B.  G.  Bl.  Nr.  76  niTeisOglich  ? oll- 
«Cnckbar  sei. 

Die  vorliegende  Urkuude  nutertertigeu  im  ^iameu  der  Stadt-  (Doii-)  Gemeinde 

 der  Gemeinde  vorstand  and  zwei  Gemeinderätbe  im  Sinne  des 

GcneinderatlubeMliliiiMs  vom  «]■  BerollnHehtigte  der  Oemoind» 

nntcr  Anlegnng  des  AmtMi^U. 

(Scfaluae  des  NotazUtiaetM.) 


III  Nadiriditen  aus  anderen  Vereinen. 

Vorsehlttge  des  £lektroteclinise1ieii  Vereines  für  die  Verbes- 
serung der  VerkehrseinrichtaDgen  in  Wien. 

Wenn  irii  wa  öffentlidun,  du  Local-  nud  StratenbftlmweMn  berOliraiden  Fragen 

Stellang  nehmen  und  den  competentPti  Behörden  motivirte  Vorschläge  erstatr^^n  so 
glauben  wir,  dnü  hiedurch  ein  Contact  der  gegemeitigeu  Auncliauungen  hergestellt  wird, 
welcher  iu  seiner  Gesammtwirkuug  zu  einer  allseitig  befriedigenden  Lösung  der  scbwe- 
beodeu  Fragen  endttch  IQbren  mnea.  Von  den  gleichen  Abeichten  war  an^  ohne 
Zweifel  der  Elektrotaehn Ische  Verein  iu  Wien  geleitet,  indem  er  zu 
einer  Zeit,  wo  die  so  actnelle  und  höchst  wichtige  Fratze  der  elektrischen  Bahnen  für 
Wien  noch  immer  als  ungelöstes  Problem  auf  der  Tagesordnung  steht,  ein  Comitö 
aur  Prttfting  der  Wienw  Vetkehraverbältnitte  eimetzte,  wetehea  die  BigebnisM  »einer 
eingebenden  Stadien  ixt  einer  der  OeffenüleUMit  flbergebeaen  Broeehttre  NVorseblttge 
fttr  die  Terbeaaemng  der  Verkahraeinriehtnngen  in  Wien" 
niederlegte. 

Wir  begrüileu  diese  fichriit  mit  dem  Wim&che,  ea  mögen  die  iu  derselben  nieder- 
gelegten, ebenso  fadunSnniseh  wie  allgemein  TetstiadHeb  gafaaaten  ToiacUige  den 
maflgebenden  Organen  Anhaltsponkte  aar  rationellen  Lösung  dieser  für  Wien  so 

hochbedeutsamen  Veikehrsfrage  bieten  und  auch  weitere  Kreise  Uber  die  Vortheile  des 
elektrischen  Betriebes  aufklärtu  und  zeigen,  daß  der  elektrische  Betrieb  geeignet  ist, 
bei  entsprechender  A^t^gestaltang  der  Stral^enbabnea  eine  dei artige  Veibesserung  und 
ErbDhnng  der  Leistuugsiäbigkeit  nnserer  Verkdiraeidricbtangen  berbeifUhren,  wodoreh  den 
Bedtti  Aussen  der  BevOUtemng  nnserer  Qro£stadt  im  vollen  Aasma£e  Beebnnng  getragen 
«erden  knuu. 

In  dt^r  Kinlcif Ulli,'  hi'zei'-lniet  die  Si-hritt,  weiod-T  ciu'?  reber^ielit.-kar?'»  lieilie^jt, 
die  V  e  r  k  e  b  r  8  f  r  a  g  6  a  i  »  e  i  u  e  d  e  r  wichtigsten  und  schwierigsten 
Angelegenheiten  iu  allen  Großstädten,  deren  erfolgreiche  Löstug  iu  erster 
Beibe  von  der  Baaanlaga  aller  StSdte  abhKngIg  ist.  In  dieser  Hinsicht  wird  auf  die 
höbe  Entwicklang  der  Straßenbahnen  der  nordanierikauischeu  Städte  bingeAviesen,  wo 
eben  die  Ranarr  für  die  Anla'.'p  v->n  Srraßeiihahr.pn  viel  v«irtheilhafter  ist.  als  die  der 
meisten  europäischen  Hauptstädte,  welche  m  ilu'en  ältesten  Tbeilen,  in  denen  sich  gerade 
der  Gescbafcsrerkebr  nnd  biemit  aneb  der  diebteste  Wagen-  und  FuUgängerrerkehr 
ooncentrirt,  ein  Oewirre  von  engen  und  gewundenen  Straßen  besitsen. 

Hiedurch  ist  es  meist  nnmOgJicb,  diesen  Stadttheilen  die  Woblthatoi  von  Straßen-' 
bahnen  aalttbren  iu  können. 
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Diese  rebr-l^^tände,  für  nnsere  Verbälfnis-^e  anjrew^nflet,  rechtfertigeu  wohl  die 
Bebauptaog  des  £lektrotedittiBchen  Vereiues,  daß  weder  die  Anlage  der  Verkehrslinien, 
nedi  die  VerJcehntntttel  mt  der  Hohe  der  Zeit  stdien. 

Bio  Bliek  «of  die  neeluteliende  Tabeile  sdgt,  dftfl  der  Verkelir  in  Wien  ein  weil- 
•w  gerüicarer  Ist,  «Is  in  allen  ttbrigem  in  den  Vergleicli  einbengenen  GroiiatXdten. 


Name  '1er 
Stadt 

j  Jahr 

Einwohner- 
sohl 

Befönlerte 
Personen 

Ansah!  der 

Falliten 
pro  Jahr  und 
Etnwoliner 

1 

Anmerkung 

Berlin  .... 

1881 

l,«0O.()OO 

1K> 

inelnaire  Stadtbalin 

Budapest  .  . 

n 

HamlHirg  .  . 

9 

67aaoo 

52,08o.82a 

M> 

London  .  .  . 

v 

4^11.066 

490,000.000 

116 

inel.  Untefgrondbnhn 

New- York.  . 

n 

],515.;5fil 

4iM.().">7.l-U( 

2»;7 

incl.  Hoclibfilm 

Paris  .... 

a 

84 

iiicl,  (iürtelbaliu  | 

Wien  .... 

"  1 

i,a7o.ooo 

4«  1 

1 

Die  Sdirift  hebt  weiter  hervor,  daß  dem  PnUiknm  in  Wien  ttberhnnpt  weit 
weniger  Verkehrsmittel  snr  Verftgong  stehen,  als  in  den  in  den  obigen  Vergleich  ein- 
bezogenen Städten,  nnil  (JaPj  gerarlf  <lte  wichtiq:>tf'n  dieser  Verkehrsmittel  Überlastet 
^ind,  wie  (Vic  fortwälireüden  Kiageu  ttbtr  die  rt-bert'iilliinij  b^woi^^en.  Für  die  Bewjil- 
tignug  des  jUassenrerkehre.«)  käme  lür  Wien  nnr  der  Omnibus  und  die 
Straßenbahnen  in  Betraeht,  na  weldien  VerkehmnitCeln  eieb  naeb  ihrer  yollendnng 
noch  die  Stadtbahn  gesellen  wird.  Beeondere  Beachtung  verdient  der  Aluupmch  des 
Vereines,  daß  es  nnrichtit?  wffre,  erwarten  zu  dUrftn,  il.iß  die  Stadtbahn  auch  in  her- 
vorragender Weise  den  Aufgaben  des  localen  Verkehres  im  cns^sten  Sinne  des  Wortes, 
dem  Verkehr  von  Bezirk  zu  Bezirk,  von  Straße  zu  Straiie  dienen  wird,  denn  für  eine 
solebe  Avfgabe  kann  eine  Bseobahn,  die  als  Voübahn  gebaat  wird,  nicht  berangesogen 
werden,  schon  deshalb,  weil  selbe  gar  nicht  so  angelegt  werdeii  kann,  daß  sie  .sich  den 
Hanptrichtnng;en  dieses  Verkehres  anschmiegt.  Die  .\b\vicklniii,'  des  Ln.  alverkelires  im 
engsten  Sinne  des  Wortes  wird  daher  nach  wie  vor  dem  Omnibus  uud  den  StraDen- 
bahnen  anfallen  nnd  wenn  ber&ckaichtigt  wird,  daß  der  Omnibus  in  Wien  weder 
leiatnngefBhig  noob  beliebt  iet,  trotzdem  er  den  groflen  Vorzug  genießt,  in  die  innere 
Stadt  dringen  zu  dürfen,  was  wohl  am  be>ten  dadurch  zum  Ausdrucke  kommt,  daß  die 
.\nzahl  der  Stelhvagen  seit  dem  Jahre  18s:(  von  TffS  auf  580  im  Jahre  1892  gesunken  ist, 
SU  kann  wohl  behauptet  werden,  daß  die  Hauptmasse  des  Wiener  Verkehres  wie  bisher 
von  de»  Straßenbahnen  wird  bewXltigt  werden  mttsseo.  Es  durfte  kanm  b^tritten 
werden,  daA  die  hente  in  Wien  vorhandoien  Straßenbahnen  gegenwärtig  dieser  Anf- 
gäbe  nicht  mehr  gewach.sen  sind;  ganz  abgesehen  von  gewissen  außerordentlichen  Ge- 
legenheiten, weltlie  einen  atifieri^ewöhnüchen  Mn?senverkehr  zur  Folge  haben,  der  sich 
nicht  voraus  berechnen  iüsst  und  tür  den  daher  die  Verkehrsmittel  auch  in  solchen 
StSdten  nicht  ansreieben,  in  denen  sonst  ein  bedentender  V^kehr  leicht  abgewickelt 
werden  kann,  genügen  erfSshningageniäß  misere  Straßenbahnen  sehen  d«i  normalen 
Anforderungen  des  Gej-chäftsverkohres  nicht,  nnd  mnss  dieser  Umstand  im  Interesse  der 
Bevülkerntig  nmsomehr  beklagt  wenlf-n,  als  er  schon  seit  vielen  Jahren  besteht,  ohne 
dai>  versucht  wordeu  wäre,  den  BauptUbelständen  in  wirksamer  Weise  abzuhelfen. 

Die  bestdienden  Dampftnimbahnea  sind  im  Wiener  Localverkehre  nnr  von  seenn- 
därem  Interesse,  weil  sie  nnr  ein  beschränktes  Verkehrsgebiet  beherrschen ;  auch  .siud 
die  Erfahmn^en,  die  man  in  Wien  und  in  anderen  Städten  gemacht  hat,  nicht  £,'f'"iLniet, 
eine  Vermehrung  solcher  Dampf tramb ahnen  im  Inneren  der  Städte  wUu^chenswertli  er- 
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scheinon  z\x  lassen,  stc  «liirftPti  im  fit-^entliei!  ^'(>ra^ll^^^^:-uIiL;  geben,  daß  diese  Bahnen 
uucii  und  uacb  dvirch  andere,  dem  i'ulilikiuu  zut>ageudere  Verkehrsmittel  ersetzt  werden. 
Dagegen  lie$ittt  Wien  ein  wettrenwdgtes  Pferdebabnnets,  wdebes  im  Jahre  1891  von 
dem  in  der  nniseitigen  Tabelle  angeführten  Gesammtverkehr  von  (i3'5  Millionen  52  7  IUI- 

lioiien,  also  83"  •  ntfaileu.  Schon  au«  dieser  Zilfer  ergibt  sich,  daß  die  StraGeiibaliuen 
das  wichtigste  Verkehrsmittel  uni>erer  Stadt  sind,  und  daU  dasselbe  auch  ¥0ü  der  Maue 
des  rublikuuis  uutz  der  großen  Uäugel  ausscbließlieh  benQtzt  wird. 

Im  Weiteren  fttbrt  die  BrotcbOte  an«,  daA,  wenn  man  aber  mbeesen  will,  man 
•idi  Torersfc  ttber  die  UIngel,  nm  deren  Beseitigung  es  sidi  bandelt,  Uar  eein  moss. 

Diese  Mängel  sind  ganz  bedeutende  und  ergeben,  auf  unser  wichtigstes  Verkehrsmittel, 
die  Tramway,  angewendet,  daß  die  Anlage  und  Ausbildnnj,'  dw  Netzes  eine  unrichtige, 
die  Fahrgeschwindigkeit  eine  zu  geringe  ist  und  endlich  uebst  den  zu  großen  Intervallen 
ein  steifer  EUnplan  eingelttbrt  wnrde^  Die  Brosebllre  stellt  es  nieht  als  ihre  Aufgabe 
hin,  anf  die  Frage  der  Ansbildniig  und  Erweiterung  des  Straßenbahnnetzes  niher  ein- 
zugehen, aibr  jeddch  der  Auaicht  Baum,  daß  die  theilweise  Einführung  de» 
Siralienbahn  Verkehres  in  die  innert  ."^tadt  mit  tortHcbreitender  Regu- 
Urung  angestrebt  werden  sollte.  Die  geringe  Fahrgeschwindigkeit  erfordere  allein  »cbon 
gebieteri^di  den  Ersatz  des  Pferdebetriebes  dnreh  den  motorischen,  mit  Bflckslcht  darauf, 
daß  die  SnfBbrung  eines  den  Bedürfnissen  entsprechenden  Verkehrsmittels  die  Ausbil» 
dniijj  der  Wohnvifttel  möglich  macheu  wird,  welche  für  jede  Grüßstadt  ein  drintrendes 
lü-illtriuis  sind.  Mit  Bedauern  coustatirt  die  Schritt,  daß  Wien  »ich  in  dieser  Bezie- 
hung nicht  nur  von  anderen  liruijstädten,  sondern  sogar  von  unbedeutenden  Provinx* 
stxdten  bat  Überholen  lassen,  welche  heute  schon  atif  gUaiende  ErfiJirangen  mit  Sim 
el^trischen  Bahnen  hinweisen  kOnnen. 

Anch  wir  haben  an  wiederholten  Malen  Veranlassung  genommen,  diese  bedaner> 
liehe  Thatsache  zu  betonen.  Im  Vordergrunde  des  Interesses  stehen  die  An-ifühnui^ron 
der  Broschüre  ttber  den  Werth  der  verschiedeueu  zur  AusftUirung  gelangten  Systeme 
bei  der  Anlage  von  elektrisehen  Bahnen.  Die  Studie  utlendittdet  hier  drei  Systeme. 
Dem  El^troteehnisdien  Vcreme  erscheint  der  Acenmulatoren- Betrieb,  nvom 
idealen  Verkehrsstandpnnkte"  ans  betrachtet,  als  das  vollkommenste  Betrieb «.«ysteni, 
indem  hiedurch  eine  Inanspruchnahme  der  iitTenilii-hcn  Straßen  nicht  eintritt,  der  .Strom 
in  der  Erzeugungsstelle  aufgespeichert  und  dann  in  geeigneten  SamnUera  (.Accumola- 
toren)  nnterhalb  der  Sitae  der  Wagen  nntergebraeht  wird.  Leider  hatte  abev  die  An- 
wendung von  Accumniatoren  auf  kleine  Versncbsstrecken  in  der  I'raxia  nicht  genügende 
Auhnltspiinkte  darüber  ergeben,  oh  die  Anwendung  derselben  in  technischer  und  finan- 
zieller Beziehung  so  befriedigende  Eesultate  ergibt,  daß  dieses  System  tiir  ein  ^Tuß  an- 
gelegtes Netz  etwa  vorgeschlagen  werden  könnte.  In  Anbetracht  der  groi>eu  Vortheiie 
abor,  welche  dasselbe  bietet,  wire  die  wcitM  Avabildnng  dieses  Systemes  sehr  wttnsehens- 
werth  und  kann  daher  die  Dorebführmig  von  ernsten  Versndiett  mit  Sammlern  nor 
lebhaft  beirrilßt  werden.*) 

Die  zweite  Lösung  der  »age  des  Transportes  der  elektrischen  Energie  von  der 
Centrale  bis  mm  Hotor  beraht  auf  der  direeten  Zaleituug  des  Stromes  zu  den  Motoren 
mittelst  unterirdischer  Stromanltthrnng.  Dieses  System  wurde  bei 
der  elektrischen  Bahn  in  Budapes  t**)  mit  sehr  günstigem  Resultate 
angewendet  and  piaidirt  die  Schrift  für  die  Einführung  desselben  anf  einem  Theile 


*)  iüftite  auch:  6.  üvtl  der  BUiUheilungän-  «x  leui,  i>.  307  „Leber  dektrisobea  Betrieb  üer 
Straßen-  and  LooalbalnMii''  von  Max  D4rl. 

••)  JSlehe  :  Zeitschrift  tlr  Local-  uni  Straf  ^nlmliuwcfien,  KV,,  Heft  III,  ,Der  intrinatjoiiale  per- 
maneote  Stiai^enbaLn-Verciir  von  K.  A.  Zitier,  in  welcher  Abiiaiidluug  die  LiQj<i:u  der  Budiiite«t«r 
L-Ioktr.  StadU>ahii-Actit'ii-li*.-ii)^lUclm(t  nach  den  fiaUkcsten  iiq  KilomotQr  Odeise,  dMk  gSIHMatCB  An« 
Isgekosteu,  BetrietiMiugabea  und  Tr»etiou»kosten  ane^sben  et»ch«inea. 
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des  bestehenden  Straßenbahnnetz  <In  gegen  •Ii?  allgemeine  EiufQhraog  dn 
nnterirdiiichpTj  Stromzntilhning  die  bedentenden  Axi>fi1hrnni:'^koi<ten  sprechen. 

Eine  dritte  Lüsuog,  und  zwar,  wie  hier  gleich  betont  wird,  di^euige,  welche 
im  großen  K««8stabe  ms  EinftllirnDg  gelangt  ist,  und  wriebe  bei  mindestens  95<Vo  der 
ansgefUhrten  elektriflcben  Bahnen  in^nfltznng  steht,  i.st  die  Zufithraug  der  Elektricität  in 
den  Wagen  mittelst  Luftleitung  und  dr  r  R  in- k  1  f  i  t nng  ilnn  h  die  Schienen. 

Die  gegen  dieses  System,  in.sbe.sondere  ans  .ästhetischen"  Gründen  erhobenen 
Einwendungen  widerlegt  der  Verein  durch  den  Hinweis,  daß  durch  diese  Art  der 
LeitoogsfObraDg  der  XnOere  Eindnielc  der  Straßen  Icanm  mdir  beeintrlditlgt  wird,  als 
dttreh  andere,  als  nnentbebrlldi  iroltende,  dem  Verkehr  dienende  Sinrlebtnngen,  n.  B. 
Gascandelaber,  Aunoncen»äulen,  Telegraphen-  und  Telephonleitnngen. 

rkflck^^iflitlieb  der  Leist  nn^^fffthisj^keit  der  e!cktri<*clipn 
Bahnen  äußert  sich  der  Verein  dahin,  daß  dieselbe  nach  dun  gemachten  Erfabniugea 
bei  Vorsorge  für  die  nOtbigoi  RsBerren  in  geradttii  itannanswertber  Weise  gesteigert 
werdm  kSnne.  so  daß  man  olioe  OefKhrdnng  der  Sicherheit  beim  Betriebe  anf  Inter- 
v.ille  von  einer  Jfinute  und  sogar  noch  weniger  herunterjrehen  könne.  En  unterliege 
keinem  Ansfandp,  anf  pfner  elektrischen  Bnhn,  fnlh  die  Wagen  einen  Fassungsranm 
von  HO  Personen  besitzen  und  einander  in  lutervalieu  von  einer  Minute  folgen,  3(i00  Per- 
sonen in  dner  Stunde  xn  befBrdem;  die  Leistnngsfiihigkeit  erbOht  sieh  anf  7900  Per- 
sonen, fhlls  die  nQthige  Armirang  der  Motoren  vorlianden  ist.  ja»  sie  kann  anf  das 
Dopiic-lte  cesteicfert  wf-rdrii  bt-i  Verwendung  von  Anbängewagen  und  Verkürzung  der 
luterviiile  aiit'  cinr-  b.ilbe  iliunte.  Die  elektrischen  Motoren  ^ncn  ani  li  roin  hyrrioni'jrbpn 
•Standpunkte  das  beste  ßefürderungsotittel ;  sie  verursachen  keinen  Hauch,  keine  Venm- 
rdnigangen,  sie  stOren  nicht  im  Geringsten  die  Rohe  in  den  Straften.  Gegenüber  dem 
Pferdebahnbetrieb  falle  ganz  besonders  die  Kläglichkeit  in  Betracht,  Straßen  mit  größeren 
Steignngpn  mit  o\mr  pnt«prechendpn  ne.^cb windigkeit  zn  befahren  nml  diu  Fahr- 
Geschwindigkeit^  überhaupt  nfinili^ii't  zu  erhöhen.  Nii  iit  zu  iiber.-ch'  ii  sei  der  sanitäre 
Vortheil  durch  Wegfall  der  ötaliungeii.  Wie  giiuätig  sich  aber  die  Eiutülauug  des  elck- 
trisehen  Betriebes  auf  die  Belebung  des  Vericebres  äußerte,  seigt  sieh  ans  der  nach- 
stehenden Tabelle,  in  welcher  die  elektrischen  und  die  Pferde-Bsenhahnen  Ton  Buda- 
pest und  Halle  pinaudf^r  g-ei^enüber  gestellt  sind. 


Name  der  Oeselischaft 


Badapester  Pferdebahn.  .  . 


Budapester  elektrische  Bahn 


Pferdebahn  in  Halle  .  .  . 


Elektrische  Bahn  in  Balle .  |  > 


Jahr      i  fiefSrderte  Personen  1  Einnahmen  in  fl. 


1890 

18,107.543 

1.48.^.180 

18U1 

17,972.869 

1,528.0.')Ö 

1892 

18,638.586 

1,685.000 

1898 

10,900.457 

1,700.000 

1690 

275.851 

1891 

H.<>I9.214 

544.032 

1892 

lo.9S9.172 

7ti>).l  17 

1893 

12,499.274 

919.274 

1K92 

2,()>»3.920 

123.836 

1893 

1,7]«.819 

103.009 

1892 

1.838.141 

12H.280 

1893 

a,753.760 

188.829 

*)  Die  .SMidlbBlm  Halle",  die,  imprünglich  als  PferJebahu  gchaut.  «eit  drei  Jahren  elektriseh 
betrieben  wird,  erfenlert«  wihrend  d«s  zweijährig«»  Pferdcbahnbetriebte  einen  Zmcbuw  von  SSM*  Vk. 
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Rnckaichtiich  der  Benutzbarkeit  der  WienerStadtbalinfflr 
den  Stadtverkehr  wird  in  der  Broschüre  bemerkt,  daiS,  wie  die  Erfabruog  zeigt, 
wir  Mf  eigentliche  Stidtbahnen  mit  mittleren  Oeidiwindigketteii  über  SO  Im  in  Aer 
Stunde  nicht  reebnen  kOnnen;  die  Sotfemnng  der  Mitte  der  Stndt  von  der  Peri« 

pberie  beträgt  in  Wien  rnnd  10  t»»  und  können  wir  deshalb  wubl  "'ihn  als  die  durch- 
ftcbnitttiche  Maximal-Wegl&nge  im  Veikebr  zwischen  der  PeripheriL'  uud  der  Stadt  an- 
uebnien.  Es  gebt  hieraus  aber  weiterü  hervor,  daß  tür  den  eigentlichen  Localverkelur 
die  Stadtbahn  ioivm  in  Frage  Icommen  kann,  daB  vielmdir  in  dieeer  BeMebnag  nnr  die 
außerhalb  Wien  liegenden  Ortücbaften  an  der  Weatbabn»  Sttdlmhn  ond  Tnm  Joeef*Babn 
und  einige  Bezirke  Vortbeile  erlangen  kOnueu. 

Nach  der  Ansicht  den  Vereine?  wäre  es  im  Interesse  der  Stadtvertretiiut?  gelegen, 
bei  der  weitereu  baulichen  Eutwickeluug  der  ötadt  auf  diu  Schafluug  eigener  Wohn- 
viertel Rfiekiiebt  an  nehmen.  Dnrdi  einen  groft  angelegtoi  Verbaunngeplan  Ar 
die  unverbauten  Flächen,  wie  er  ja  geplant  ist,  ließe  sich  auch  dn  Verkehr  in  die 
richtige  Bahn  leukeu  v.r.<\  würde  e**  itiSg)i(  }i  «ein,  wenn  gleiihzeitig  nnsere  Verkehrs- 
mittel entsprechend  verbessert  werden,  Wien  mit  gesunden  Wohnvierteln  für  Jeder- 
mann an  versehen,  wie  sich  ähnliche  ktim  andere  Stadt  der  Erde  schaffen  kann. 

Hinaiehllieh  derUmgeatiiltiingderWienerVerkehramittel 
äußert  sich  der  Verein  dabin,  daß  dieselbe  nur  von  großen  einheitlichen 
Gesichtspunkten  aus  erfolgen  kann  nnd  eine  Begnlirnng  des 
Verkehres  ohne  Mitwirkung  der  beatehenden  Straßen- 
b*hn-(v««elleehftlt  nicht  möglich  iet  Ea  tat  naturgemäß,  daß 
dieae  Oesellsdiaften  an  die  laveatimng  eo  bedeutender  Capitalien»  wie  aelbe  die  ffin« 
tülinuig  des  elektrischeu  Betriebes  mit  sieh  bringt,  nicht  gehen  können,  wenn  nicht 
truher  eine  entsprechende  Abänderung  der  jetzigen  Verträge  erlblg^.  Der  Verein  fordert 
seitens  der  Begieruog  die  Schaft'ung  eines  zeitgemäßen  Straßenbahn-Gesetzes,  von  der 
Gemeinde  mOgliehatea  Entgegenkommen  gegeuUb«  den  Untemehmnngea  nnd  gelangt 
der  Verein  zu  den  Schlnufol gerungen,  daß  die  Stadt  Wien  vor  allen  Dihgen  die  Pflicht 
hat,  ilen  Verkehr  in  Fob-her  Weise  zu  regeln,  daß  ihre  Einwohner  he  quem,  rasch 
und  mit  ui  ä  ß  i  t?  e  n  Kosten  vun  einem  i'unkte  der  Stndt  zum  andern  gelangen 
können  imd  eine  eutsprecheude  Euiwickluug  dett  Verkehra  in  Wien  zunächst  nur  durch 
die  allgemeine  EtnfUimng  des  dektriacben  Betriebes  auf  d«i  StrAßenbahnUoiai  so  er* 
reichen  ist,  und  zwar  in  Yerbiuduug  mit  einer  angemessenen  Erweiterung  und  Ergän- 
zung des  Straüeiibiliniietzes.  Für  das  ganze  Stral'eubiihnuetz  i:>t  ein  einheitlicher  Tarif 
and  die  allgemeine  Kint'uiiruog  de»*  i'orrespondenz'lienstes  anzustreben. 

Es  wird  sich  hoüeutlich  bald  zeigen,  welchen  Einfluss  die  vorstehend  skizzirten 
Vwachllge  des  Elektrotechnischen  Vereines  auf  die  Haltnng  der 
Gemeinde  anattben  werden.  Der  bisherige  Verlanl  der  Berathangen  Uber  die  Frage 

der  elektrischeu  Bahnen  in  Wien  zeigt  in  eclatanter  Weise,  wie  schwer  es  ist,  bei 
uns,  wo  durch  störende  Elemente  llass  nnd  Zwietracht  in  die  Gemeindestube  Eingang 
gefunden  haben,  EiurichtUDgeu  auf  der  Höhe  des  heutigen  Verkehrsstaudes  einzuführen. 

Im  .V.ihi  I  ;>'.>1  Ti ürio  irr  »ilektiische  Betrieb  eingefühlt ;  boreits  im  ersten  Jahre  ergab  sich  ein  Rein- 
gewiuii.  vuu  47.S4J  ilmk  -  .j  l  Perceut.  Detiaaleii  hat  die  Bahn  eine  Bauläu^o  von  lO.lM.'j  Kilometer 
mit  V2  :W  Kilomtitcr  lictriebaläugo ;  sie  letatete  in  der  Zeit  TOm  1.  Juli  biti  Juni  1893  l,a48.7K2 
Motortragen-Kilometer  und  Aataingewagen-Kiluinetflr,  snaamnea  1,112.(113  WageB-KUomet«r  und 
befSrderte  damit  2,7Sft.7S0  PctwmttU.  Die  Fahrgeld -Einiialim«  betruj?  285.342  Hark  oder  fttr  oinea 
Motoi-wa{;t'ii-Kilomc-ter  '.!4'ir>  l'tLUuigc,  aoDHtigc  Eiunabmeu  waren  .^7(i7  Mark,  zusammen  Ti  iri-  ti.s  Ein- 
nahme 2*i.(AH  Mark.  Au  Aosgaben  «rforderte  der  B«uriel>  ibü-üMj  Mark  od«r  «ia«n  Motorwagen- 
Kilometer  14'bä  Pf. ;  dem  Eni«a«raiistrond8  warden  SQ.OUO,  dem  Ttlsansafooda  IS.ClO  Mk.  zogewieien. 
Die  U (»animtauBgaben  l  l  i  if  u  (J;i!;' !  rvuf  J  "  Mirk  oil<?r  für  einen  Motorwaßen-KUometer 
lb'4ti  rtimulg«.  B«w«ikeiiswerlh  ist.  daLi,  watireuU  dte  l-reiiueoz  nnd  die  Kiiinabmea  der  Ualla'aolian 
Stadtbahn  conseqoeat  steigen,  die  Frenuenz  and  Einnahmen  der  Halle'sohen  StraAeabaln  (Fferdabaln) 
•tetig  sinken.  Uer  AulhU  betrug  in  Jahre  im  gegen  das  Voijabr  34.710  Hark. 
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Jedentaiiii  iat  es  eiu  Verdienst  <les  E  1  e  k  t  r  o  t  e  c  h  n  i  f.  c  h  fMi  V  e  r  e  i  n  e  s  .  daß 
et  in  einer  für  Wien  8u  liochbedeuuaiueu  Äugelegeulieit  deu  Verbuch  uoternommea 
hat,  der  LOmng  der  VeAehriftife  mit  concreten  Voredillgeii  niher  m  treten  und  di«* 
bectdbenden  Vomrtbeil«  mä  irrigen  Anschauungen  zu  entkräften. 

Wif«  wir  Teniehmrü,  boeab  «irl!  f^ine  Abordnung  dea  Wiener  Elektrotechnischen 
Vereiueä,  bestehend  »m  dessen  Prätüdeuteu  Hofrath  V  o  1  k  m  e  r  und  dem  Obmanne 
dee  elektrisdieB  Eisenlnabo-CoiBitte,  Ingenieur  Franz  Fischer,  in  die  Ministerien 
det  bnem,  des  Hundele  und  in  das  Finammiaisteiittni,  femer  in  die  Statihaltereit  dann 
zum  Bürgermeister  Dr.  G  r  tt  b  1  nod  zum  Stadtbandirector  Oberbanrath  B  c  r  g  e  r  und 
überreichte  den  Herreu  die  ersten  Exemplare  der  hier  besprochenen  Deu^-  In  ift  In  den 
Ministerien  sowie  beim  Bürgermeister  wurde  die  Abordnung  sehr  liebenswürdig  emptangen 
und  BItrgennaitter  Dr.  Orfibl  intet«  an  den  Hmen,  der  Beriobt  und  die  Vorschläge 
des  Bektroteebniechen  Vereines  kirnen  ibni  sebr  erwflasdbt  nnd  er  lioffe,  daS  daa 
Studinro  dieses  Berichtes,  welchen  er  sofort  dem  Stadtbanamte  ttbeigebe«  von  allen 
maßgebenden  Eactoren  werde  gewttrdigt  werden. 


IV.  Besprechung  neuester  Werke. 

Ueber  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedentung  vergUdien  mit 
Chanssten  und  über  die  sweckniftsaigste  Spurweite  der  sehmal- 

sparigen  Eisenbahnen. 
Von  SIciaaMod  Prtaio«  Oiartoryild,  Oosljn  1898. 

Der  Verfasser  besddlltigt  sich  im  ersten  Absdinitte  sdner  Brosebttrei  beror  er 

zu  dem  eigentlichen  Thema  „üeber  die  zweckmäßigste  Spurweite  der  scbmalsporigett 
Eisenijaliiipn"  ttherg-pliT.  theils  wörtlich,  tlieils  en  r^siimd,  mit  der  in  der  Ilauptversamra- 
lang  der  Deutschen  Laiidwirtlischiifts-iiestill^cbaft  iu  der  Sitznng  voui  18.  Februar  1892 
ttbeiTertiärbahueu  btattgeluudeueu  Verbaudiung,  bei  welcher  nach  Anhörung  des 
BeHsrenten  eonstatirt  wnrd«,  daß  der  Cbansa^ban  in  jedem  Falle  sieh  theorer  stdl^ 
als  der  Bau  einer  uutergeordneten  —  es  versteht  sich  einer  schmalspurigen  Eisatbahtt; 
ferner  daß  die  Bankosten  der  Cliaussf  en,  welche  in  Pretif>en  1250  Millionen  Mark  betrag^en, 
k  foudä  perdu  zu  rechnen  und  mr  Erhaltung  derselben  weitere  Capitalieu,  iu  Preußen 
30  Millionen  Mark,  erforderlich  sind,  dann  daß  beim  Chanss^ebau  eiue  ungerechte  V'er- 
theilnng  dieser  Lasten  vorliegt,  wihrend  der  Nntsen  aar  den  kostenflreien  Bentltaem  an 
statten  kommt,  endlich,  daß  der  angebliche  Vortheil,  welchen  die  Kreide  ans  dar  Ueber* 
nähme  der  Chanssfeu  durch  die  Provinz  zn  zielipn  glauben,  illu.-uri.scli  sei.  auf  Selbst* 
täUKcbung  beruhe.  Kurz  gesagt,  der  i'hansseebau  äci  eiu  technischer  M  i  s  s  g  r  i  f  f, 
inton  Claass^en  große  Snmmen  erheischen,  jedoch  bei  der  geringsten  Steigerung  der 
laanqNraehnahme  den  Dienst  Yenagcn ;  er  fllgt  nodi  hinan,  daß  die  preußischen  Chanssden 
nnr  ^o  lange  ausgezeichnet  sind,  als  sie  nicht  befahren  werdeu,  und  ans  all*  diesen 
Gründen  sei  es  zeitgemäß,  die  Chan>H<'en  durch  uTilergeorduete  Eisenbahnen  zu  ersetzen. 

Im  zweiten  Abschnitte,  in  welchem  die  J:''rage,  welches  die  zweckmäßigste 
Spurweite  ffir  schmalspurige  Eisenbahnen  ist,  erbrtnt  umrde,  bespricht  der 
Varfssser  aUa  bidier  gehriaddieliea  Spurweiten,  und  awar  die  Nonnalq»ur  (1*485  «>),  die 
Meterspnr,  die  Spurweite  von  0  75  m  und  0-60  m,  er  hebt  hervor,  daß  dieNormalspur  trota 
mancher  ijroßer  Vorziii^e  wegen  ihr^r  hohen  Herstellungskosten  nnd  anderen  nn  nntpr- 
geordnete  Bahnen  zu  stellenden  Antorderungen  der  schmalspurigen  Bahn  das  Feld  räumen 
mftsse.  Br  hUt  es  fttr  nothwendig,  diese  Bahnen  so  leicht  lu  hauen,  daß  die  Anrainer  die 


*)  Siebe:  Jabrbach  d«r  dantsolien  Laadwirthsehafts-GeaeUscbaft.  Beriin.  Baad  8.  ISüO. 
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Uüglicbkeit  babea,  uitceiät  trausportabler  GeleUe  in  ihren  WirtbschattsgebieteQ  äcbieueu- ' 
yerbiiidnaseii  leitet  «ttd  billig  bennitteUeiit  im  den  WtaewxlanMK  entbehien  ra 
ÜniMB,  wt8  bei  der  Hetenpur  aieht  ercielt  werden  kann. 

Der  Vorzug  der  Spurweite  toh  0-75 »«  gegenüber  der  Spur  von  0*60  m  lässt  sieb 
nach  An?ioht  des  Verfassers  in  deu  Ljeringeren  Erhaltangskosten,  der  bedeutenderen 
liascbheit  und  Sicherheit  des  Verkebres  ziiaanunenfasBeo,  was  er  durch  Beispiele  fest- 
sttstdlen  Tennebt  Die  Hftbe  det  Anlngeeapitalee  bildet  bd  den  TMsehiedenen  Spur- 
weiten den  haupte&ehliehetai  Unterschied;  Fflrst  Czartoryski  citlrt  die  BnMdtflre 
dps  Herrn  v.  T'nrTih*)  iiiid  c^lanbt  nach  den  bisherif^en  Erfahrnng-en  t\a>  VerhSltnis 
iler  sctinmlspurigen  zu  den  nornialnpuripeii  untergeordnet eii  Eisciiljahneti  wie  1  :  nii- 
uehuien  zu  sollen.  Der  Verta^iaer  tiudet,  so  ausgezeichnet  auch  dieae  Broschüre  die 
Sltonomiaebe  nnd  dnannetle  Seite  der  Kleinbahnen  behandelt,  die  Fknge  der  ent- 
sprechenden Spurweite  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  nicht  gehörig  g«ir,st.  noch  den 
Grundsatz,  daß  eine  Gleichmäßigkeit  der  Spurweite  aller  schmalspurigen  Ei^-enbahnen 
überhaupt  anzustreben  sei,  deutlich  ausgesprochen,  mrh  die  Behauptung,  dati  die  Spur 
von  060  der  Spar  von  0*76  m  vorzuziehen  sei,  begründet.  Auch  versucht  es  v.  Unruh 
nicht,  sn  behaupten,  daß  die  Sporweite  von  QiiSO  m  fBr  alle  scbmatopnrigen  Eiienbalinen 
geeignet  sei.  Nach  weiteren  Betrachtungen  über  die  Vorzüge  der  0  75  m  Spurweite 
gfE^eniSber  der  0-W  i.i  Spur  entsch-ndet  .sich  der  Verfasser,  der  ein  entschiedener  Gegner 
der  Meterspur  ist,  fiir  die  !?purweite  von  0-75  m,  weil  sie  eine  bessere  Ausnutzung  Hlr 
den  Verkehr  als  die  Spur  von  0-60  m  und  hiebei  doch  den  Anschlnsa  transportabler  Geleise 
lltr  den  Wirtbiebafti-  nnd  Fabriksbetrieb  salaase. 

Besonderes  Gewicht  legt  der  Autor  auf  eine  einheitlit^he  Spurweite,  imd 
zwar  zu  Gunsten  der  Spur  von  07.5  m  und  knüpft  an  den  Ausbau  der  .Schmal- 
spurbahnen die  größten  HofTnasgen  auf  eine  gedeihliche  Entwicklung  der  Laudwirtbschaft. 

Die  in  der  BroecbUre  des  Fttnten  Csartoryskl  geltend  gemadit»!  Geeldit»- 
paukte  lind  als  ein  nidit  zu  nnteraebdtiender  Beitrag  za  der  viel  nustfittenen  Frag^ 
welche  die  geeignetste  Spurweite  sei,  anzusehen.  IHe  Broschire  verdient  daher  in 
Interessenten»  and. Fachkreisen  einige  Beachtaog.  Z. 


V.  Elektrische  Balinen. 


1.  Die  Gothaer  eiekMsclie  StFassenbahn. 

Eine  der  jüngsten,  von  derUnion^Klektricitäts-Gesell- 
Schaft  in  Berlin  ausgeführten  Straßenbahn-Aulagen  ist  dLejenige  in  der 
herzoglichen  Residenzstadt  Gotha.  In  dieser  Stadt  war  bisher  keine 
Straßeobahu  vorhanden,  nnd  so  gelangte  Gotha  in  deu  Besitz  des  modernsten 

Verkehrsmittels,  ohne  erst  da.s  Stadium  der  Pferdebahn  oder  Dampfbahn 
durchgemacht  zn  haben,  Betriebsarten,  welche  znfolge  der  vorhandenen 
Steigungen  eine  gleiche  Bentabilität  immerhin  fraglich  hätten  erscheinen 
lassen. 

Die  nlelctrische  Straßenbahn  in  Gotba  verbindet  die  Stndt  mit  dem 
Bahnhof;  sio  fülnf  von  letzterem  in  einer  StrnUenlänge  von  2«>3  A-m 
dnrch  die  Bahuhofstraße,  Friedrichstraße,  über  deu  Araoldi-Platz,  Er- 

*)  Sldiet  9.  Heft  im.  S.  ICH.  „Die  Kleinb ahii«D,  llure  BBt^eUung, 
Organtsation,  FiiianzinniG;.  Tai-ifl<i!dung*,  von  C.  H.  T.  ünrub.  Ludratb,  Bnnilbet(  1893;  fentw 

a.  HeJt  If-M.  S.  141  uu<l  i.  Heft  s,  JÜ. 
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furterstraße,  Brühl,  Lövvenstraße,  Bfliger-Ane  bis  ZUr  Kreomng  mit  der 
Sundhäaser-AUee.  Zur  Zeit  dienen  fünf  3Iotorwagen,  vdehe  mit  je  einem 
lopferdigen  Motor,  System  T  h  o  m  s  o  u  -  H  o  u  s  t  o  u,  ausgerüstet  sind, 
für  den  rpf^elmäßigen  Betrieb.  Die  Geleisanlage  ist  nacli  d^m  Phöiiix- 
Rilleu-Schieuen-Systera  mit  1  m  Spurweite  ausgeführt  und  Aviinle  o:leirh- 
falls  von  der  U  n  i  o  n  -  E  1  e  k  t  r  i  c  i  t  ä  t  s  -  f-}  e  <?  c  1 1  s  r  h  a  1 1  h»  rrrt  stellt. 
Der  für  den  Betrieb  erforderliche  eh-ktrisrhe  Strom  wird  einer  Licht- 
und  Kraft-Centrale  entnommen,  welche,  von  dpr  Elektricitäts- 
Actien  -  Gesellschaft  voi  iiiahs  W.  J.  a  h  ni  e  y  e  r  &  C  o.  zu 
Frankfurt  a.  M.  erbaut  ist  und  gegenwärtig'  .schuu  an  zaldreirhe 
Consamentea  elektrischen  Strom  für  Licht-  und  Industriezwecke  liefert. 

Die  LeitnngsdtiLhte  der  Liehtaulage  werden  zum  Tbeil  rm  den 
Straßenhäbnmasten  getragen ;  auch  sind  die  f&r  die  Straßenbeleuchtung 
dienenden  Bogenlampen  über  Mitte  der  Straßen  zwischen  den  Masten  auf- 
g^ängt. 

Die  illr  den  Bahnbetrieb  eiforderliche  Oontactleitung  besteht  nar 
ans  einem  53  mm*  Draht  nnd  wird  bei  einer  jeweils  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen entsprechenden  Anordnung,  entweder  von  Armanslegern  ge- 
tragen oder  an  quergespannten  Stalddrähten  in  einer  Höhe  von  etwa 
5*5  m  Aber  <Teleismitte  aufgehdngt.  Zur  Befestigung  dieser  Stabldi'ähte 
dienen  zum  Theil  Stahlmaste,  zum  Theil  verzierte  Wandrosetten  ;  letztere 
sind  an  den  Hiluserfrojiten  in  entsprechender  Höhe  angebracht. 

Die  Oontactleitung  ist  in  doppelter  Weise  dnrcli  ITartr^ninmi-Isola- 
toren  isolirt,  und  zwar  ?;owo]il  an  iliren  AufljÄuguligspuJikten  als  aucll 
au  den  BefestiguiiLrspimkt»:'ii  der  (^uerdrähte. 

Die  in  Verw<Mi*liiii-.'-  eebrachfeti  Stahlmastf  bestehen  aus  Stahlröhren 
verschiedenen  Dur«  huiessers  und  sind  an  ihrem  oberen  Ende  nach  Art 
der  für  die  elektiisciie  Beleuchtung  in  der  Straße  -Unter  den  Linden* 
zu  Beilin  dienenden  oraamental  ansgefülirteu  Masten  mit  einem  Greif 
geschmückt. 

Ausserhalb  der  Stadt  wird  die  Oontactleitung  theiiweise  von  Holz- 
masteu  getragen. 

Auf  Tafel  XXVII  sind  zwei  Wagen  auf  einer  Steigung  dargestellt 
auch  die  Befestigong  der  Spanndrfthte  an  Bosetten  ersichtlich. 

Die  Gothaer  elektrische  Straßenbahn  wurde  am  8.  Mai  a.  c.  er- 
öffibet  und  beförderte  bei  einem  Einheitstarif  von  10  P%.  für  jede  Fahit 
und  Person  in  den  ersti-n  35  Tagen  92.238  Passaglere.  Es  ergab  sich 
hienach  eine  Einnahme  von  49-2  P%.  pro  Motorwagen-Kilometer. 

Die  Wagen  sind  mit  Zahlkastcn  versehen  und  mit  elektrischer  Be- 
leuchtung ausgestattet;  die  Bedienung  erfolgt  lediglich  durch  den  Wagen- 
fühi'er  vom  Perron  ans. 

Die  Wagen  laufen  vollkommen  geräuschlos,  ein  Ergebnis  der  vor- 
züglichen Geleisanlage,  sowie  der  besondei-s  sorgfältigen  Constructlon 
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der  Motorwagen-üntergeBtelle  und  der  viel&ch  bewährten  Thomson- 
Houston -Motoren. 

Obgleich  die  Betriebseröffnang  der  Bahn  erst  vor  Kurzem  erfolgte, 
liat  sich  schon  jetzt  ein  Bedürfnis  nach  Vftmiehrnnsr  der  Betriebsmittel 
Iieransf^estellt,  und  wird  die  Einstellung  einer  grölieren  Anzahl  von  Wajen 
tii forderlich  sein,  nm  dem  reffen  Personenverkehr  zwischen  Bahnhof  und 
Stadt  in  jeder  Weise  geüügen  zu  können. 


2.  Die  projectirte  elektrische  Hoehbalm  in  Berlin. 

lu  Berlin,  mit  seinem  bedeutenden  und  umlaugreicbea  Netze  von  Transport* 
Uiitanidimmigait  unter  wdchai  sidi  alleiii  806  tm  PfeidedmniMliiiai  befinden,  ift  man 
noch  stetig  bedadkt>  diewilben  m  Termebren,  am  des  großstädtischen  BedAilninen  nach 

einem  achnelleren  und  heqneineren,  dt;u  Anforderungen  der  Neuzeit  entsprechenden 
Verkeltrsraittel  gereiiit  zu  werden,  was  nur  dnrch  die  Einl'ühnnif  des  elektrischen 
Betriebeä  erreicht  werden  kauu.  Ed  iet  auch  nictit  zu  leugnen,  dab  lär  die  Anlage  tron 
Strafirabthnen  nnil  des  wa  wSblenl«!  Betriebss^Btemes  TomdniiUeh  die  Art  der  Ter* 
bauuii^  in  den  Stftdten,  dann  ihre  topographische  Beieludbnheit  und  die  Fübrung  der 
Straßenztigre,  ilire  Riclituugs-  und  NcigunijsverliältniaRe,  sowie  ihre  Breiten  maßgebend 
sind  und  daher  durch  diese  Verhältnisse  schon  allein  häahg  der  Ausbau  von  Straßen- 
bahnen, wie  dies  beispielsweise  in  Wien  der  Fall  ist,  erheblich  erschwert  wird.  Doch 
aneh  diese  flchwierigkeiteu  werden  von  den  Fertsefaritten  derTedinOc  dvreh  Anlage  von 
Hoch-  oder  Utttagnudbniitten  mit  I>8inpf-,  ddctrUtdien  oder  nndeieBi  motorisdien  Betrieb 
flberwunden. 

Die  von  Siemens  &  Ualske  projectirte  elektrische  Hochbahn  im  Weich« 
bilde  Berlins  war  bereits  in  swei  Sitzongen  des  Ansichnsses  der  Berliner 
StadtTerotdneten-Tersammlang  Gegenstand  eingehender  Berathangen. 

In  der  enten  Sitsnag  am  la  September  1.  J.  einigte  num  sich  dahb,  der  genannten 

Firma  die  Zustimmung  zur  Beniltzniis:  (zwecks  Herst el'.une:  tind  Betriebes  einer  elektrischen 
Hochbahn)  derjpnisTen  städtischen  öfientlichen  Straßen,  Wege  und  Plätze,  -wel  -lie  und  so 
weit  sie  zur  Heräteilung  der  Bahn  erforderlich  sind,  zu  ertbeilen.  Zu  gleichem  Zwecke  und 
in  glttdion  Umfange  soUe  die  Stadtgem^de  der  genannten  Firma  gestatten  tfe  Be- 
ntttsnng  derjenigen  städtischen  Grundstücke,  welche  nicht  öffentliche  Straßen,  Wege  und 
Plätze  sind,  cleichgiltig,  ob  sie  für  die  Zukunft  zu  diesen  Zwecken  bestimmt  sind  oder 
nicl:T.  Iiie  Bahn  soll  TorTjelialtlit'Ii  der  Feiststellnnc:  im  Einzelnen  in  frierendem  Zage 
herg&'itelk  werden:  Warschauertttrafien-BrUcke  (Bahnhut  der  Staat^sbahu),  Platz  I,  Ab* 
tbeilnng  XIV,  nen  sa  erbanende  Oberbaun-Brildce,  Commonieationsweg  (Stiafte  60, 
Abtheilung  I)  am  Schlesischen  Thor.  Skalitzerstraße,  am  Kotlbnser  Thor,  am  Wasser- 
thor,  Gitschinerstraße,  am  Halle-ichen  Tlior,  Hallesches  Ufer,  unter  gleii-h/.eiti;;er  üeber- 
sclireitung  des  Cauala  und  der  Bahn  nach  der  Luckeuwalderstraße  und  der  Ueber- 
ächreituug  der  Potsdamer  Bahn  nach  dem  Deuuewltzplatz,  Bülowstraße  bis  Weichbild- 
greose  an  der  ZietbeDStraOe.  —  In  der  Hobe  der  Lnekenwaldentnlle  soll  im  wesent- 
lichen unter  der  Benützung  des  Bahnkörpers  der  Potsdamer  I'alüi  imd  anderer  nicht 
städtischer  Grundstücke  eine  Abzweigung  imoh  Norden  Iii?  in  die  Het^enrl  de.«  Vorplatzes 
vor  dem  Potsdamer  Bahtiliofe  geführt  werden.  —  Die  Dauer  dieser  Zustimmung  und 
Geoebmigung  soll  90  Jahre  betragen  und  mit  dem  Datnm  der  staafliehra  Genehmigung 
beginnen  (§  8  des  Gesetzes  vom  28.  JuH  1692).  (Bin  Antrag,  die  Zeitdauer  nur  aof 
30  Jahre  zu  bemessen,  erhielt  nicht  die  Mehrheit  des  AusmMiu^m  s  )  Die  Cardisalpunkte 
der  Berathang  bildeten  die  Gegenleistung  der  Firma  und  der  Tarif.  la  Bezog  anf  das 
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Entgelt  wurden  ver.•^cbio(^pne  Anträge  im  An>!<oluisse  gestellt.  Der  Eine  will,  daß  eine 
Abgabe,  nicht  wie  der  Magistrat  beantragt,  von  der  Brutto-EinuRlinie.  somlern  von  deren 
Netto-£rtrage  erhoben  werde,  welcher  Antrag  nicht  die  Mehrheit  erhielt.  Desgleichen 
trnid«  Mch  du  «iid«r«r  Antraf  «bgeldbnt,  «tiehcr  dthin  gli^,  die  8ail«  der  Vorlage 
[das  Entgelt  betragt  bei  a)  einer  jährlichen  Bmtto-Eiooahme  bis  zn  6  Millionen  2^o- 
l)  Ton  H— 7  Millionen  2»/<"  i..  7-8  MiHion^^n  2«  V'  o.  von  8-9  MillirmA,,  2V<o/o,  von  9 
bis  lU  Millionen  'Sfi/o,  von  10— 11  MtUiuneu  3VWo.  von  11—12  Millioneu  S'/jO/o,  von 
18—18  Uillionen  3V»*'  o,  von  lö— 14  Hillionan  W/of  von  14—15  Millionen  W/o,  von 
15—1«  laUienen  und  darilber  4«/ol  animiahmen  mit  der  Haflgabe,  daA  die  Seala  in 
Kraft  tritt,  sobald  die  Orandabgabe  von  20.000  3rk..  weh  he  vom  vierten  Jahre  ab  zu 
erheben  ist,  danrnch  überschritten  wird.   Die  Festsetsun^r  ^^r  Höhe  der  Gepenleistang 
soll  in  der  zweiten  Lesung  des  Vemagseutworfis  festgesetzt  werden.  In  Bezug  anf  den 
Tarif  wurde  Folgende*  lieediieMen.-  Der  Fahiprda  betrtgt  für  die  mten  Bdm  Jalue 
10  Pig.  fOr  eine  Tbtiletreeke,  90  Pfg.  Ar  awet  Ui  drei  Tliettatreeken,  naeh  AUanf 
dieser  ersten  zehn  Jahre  für  jede  Fahrt    ohne  Kitcksicht  auf  deren  Lflnc;e.  flberaH 
10  Pfg.    Pie  Wagen  erhaltrii  nur  eine  Waefenclasae.    Nach  dem  Vertraesentwnrf  soll 
bis  smn  Ablaut'  des  dreissigHteu  Jahres  nach  dem  Datum  der  staatlichen  Genehmigung 
der  Brwerb  der  Balm  adten«  der  Stadtgendnde  Berlin  auigewAloMeii  aeia  und  erst 
dann  nnd  in  Znintnft  immer  nur  von  zehn  za  zehn  Jahren  ao^gettbt  werden  können. 
Einen  hiezu  gestellten  Antrag,  die  Fristen  auf  '_'0  Jahre  zu  bemessen,  lehnte  der  Aiis- 
schuss  ab  nnd  es  verblieb  demnach  nach  dem  Magistrats-Antragc  bei  30  Jahren  Fixinmg. 
Die  Beratbong  der  GruudHätze  zur  Ermittelung  de«  Erwerb»preiiie«,  sowie  der  Rechts- 
VerhUtniaae  beim  Britecbeii  dea  Verlaragea  bat  in  der  Sitsmig  vom  14.  September  L  J. 
nnter  Voraits  des  Stadtverordneten-Vorstehers  Dr.  Langerbans  nnd  in  Anwesen- 
heit der  Magistrats-Commi-^")  fMi,  <\^'.  strxfU-^yndikn?  M  e  u  b  r  i  n  k  und 
des  Stadtbnnraths  Dr.  H  o  b  r  e  c  h  t,  etattgefuudeu.  In  dieiier  Sitzung  wurde  zunächst 
Uber  den  ^11  des  Magistrats-Entwnrfs,  welcher  die  Grundsätze  zur  Ermittelung  des 
Erwerbqneiaaa  im  Falle  der  Uebomabme  der  Bahn  eaitra*  der  Stadtgemeinde  innerhalb 
der  Conce^sionädauer  enthilt,  benathen.  Der  §  11  lautet  folgendermaßen:  Bei  Erndfifee- 
Inng  des  Erwerbspreises  finden  die  §§  42,  Nr.  Aa—d  des  Eisenbahn- Gesotzes  vom 
8.  November  1838,  und  31  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  sinngemäße  Anwendung, 
alao  wird :  «)  n  Grande  gelegt  das  jihriidie  Sinkommenf  Wekbea  die  Finm  im  Durah« 
achnitt  der  letiten  fünf  Jabie  rttekwirta,  vom  Uebemahmstag  an  gerechnet,  gehabt  hat. 
Al-i  Einkommen  erolten  die  TIeberschüsse,  welche  als  Actienzinsen  oder  Dividenden  ver- 
theilt worden,  und  zwar  unter  Hinzurechnung  der  znr  Tilt^nng  der  Schnlden  oder  des 
Grundcapitals,  zur  Verbesserung  oder  Geacbäfts-Erweiterung,  sowie  zur  Bildung  von 
Bmenemngs«  und  Beaervefimds  Twwendeten  Betrige.  Von  dem  ermittelten  Dnrehaehnitt 
wird  beim  Erwerb  seitens  der  Stadtgemeinde  der  SSfaehe  Betrag  gesahlt  b)  Wenn 
unter  den  letzten  peelis  Jahren,  vom  üebernahmstage  ab  rOckwärts  gerechnet.  Jährt 
vorgekommen  sein  sollten,  in  dent-n  die  Firma  mit  Verlust  ans  dem  Betriebe  gearbeitet 
hat,  SU  wird  ihr  noch  neben  dem  vortttehend  (a)  gedachten  Erwerb^preis  ein  solcher 
Vertntt  «netat,  so  weit  er  nicht  schon  dnreh  Gewinn  ana  Jahren  deaadben  Zeitranmea 
gedeckt  i>t.   Als  Verlust  aus  dem  Betriebe  gelten  diejenigen  Summm»  welche  in  den 
einzelnen  Betriebsjahren  fehlten,  nm  eine  Dividende  von  no/„  zahlpn  zu  können.  Was 
Gewinn  aus  dem  Betriebe  bedeutet,  ergibt  sich  hiemach  von  selbst,  o  Dagegen  über- 
ninmit  die  Stadtgemeinde  die  Schulden  der  Unternehmung,  wogegen  auf  ^ie  alle  etwa 
Torhandenen  Activforderangen,  aowie  die  Emenernngafonda,  nicht  aber  anch  etwa  Tor- 
handeue  Re.servefonda  ttbei|^en.  üeber  das  Verhältnis  der  Dotirung  von  Reservefonds 
eur  Dotiruug  von  FrfiPii<^rnngsf'inds  steht  der  .Stadtgemeinde  ein  Cntridreeht  /u;  liei 
mangelndem  Einver«täii(lm.s  entscheidet  ein  öchiedsgericht.  d)  Die  Stadtgemeiude  tritt 
nicht  ohne  weiteres  in  die  Vertrftge  mit  den  Beamten  nnd  Arbeitern  des  Unternehmens 
ein.  üeber  diesen  Eintritt  bleibt  beim  Erwerbe  beaondttea  Abkommen  vorbehalten ; 


Digitized  by  Google 


686 


inanee!^  Zu^tamkkonimeiis  eines  solchen  unterbleibt  ä>-T  Eintritt.  Nach  eiiic;eheiii1pr 
Beratbnug  entschied  sich  der  Aaascbnsä  dahin,  die  Beatimmungen  nnter  ö)  ganz  laileu 
SV  iMseD,  im  UeMgeii  aber  dem  Puragraphen  mit  nnweaentlieheii  AeDdernagen 

forznnehmoi.  Der  §  Ifi  ]>ehandelt  die  RecbtsTerhUtniMe  beim  BriBediMi  der  ConcessioiM* 
(laiUT.  Derselbe  wnnle  nach  den  hereits  initt;eth<'ilfeii  TJestiinninngen  des  Magistrats 
genehniit,'t.  Die  liltri^;»'»  Paragraphe  des  Vertrages  sind  mehr  nebeusäi,-hlichpr  Natnr  nnd 
wurden  mit  einigen  Aenderaugeu  angeuouimeu.  Bei  der  hieraaf  iolgeudeu  zweiten 
IiMimg  irorde  die  Bestimmong  wegen  der  Oegenleistong  der  Firma  Siemen •  Haleke 
dahin  festgesetzt,  daß  bei  einer  jäbrlidien  Bmtto-Einnabme  bis  m  0  Hillionen  Hark 
2"  II  nnd  frtr  jede  Million  Mark  mehr  •'j"  o  mehr,  raiiide^^tenä  aber  vom  nVrten  Jahre  ab 
20.0UU  Mark  jährlich  zu  zahlen  sind.  Den  in  der  vorigen  Sitzung  getassteu  Beschln^g, 
daß  nur  eine  VVagenclasse  eingerichtet  werden  soll,  hat  der  Ausschass  gebtricheu,  so 
dafi  es  alw  bei  swei  Wagenelaisen  verbleiben  Itann.  Der  Fahrpreis  loU  fllr  die  ersten 
zehn  Jahre  10  Pfg.  für  eine  Theilstrecke,  20  Pfg.  filr  zwei  bis  drei  Tbcilstreckeu  in 
d^r  dritten  Clasne  und  10  Pfg.  iU^  '-aU  mehr  in  der  zweiten  Classe  betragen.  Nach 
Ablaut  der  zehn  Jahre  »oU  für  jede  Fahrt,  ohne  EUcksicht  atü  deren  Länge,  Überall 
10  Pfg.  für  die  dritte  uid  SO  Pfg.  Ar  dia  aweite  Classe  heaahll  werden.  In  Bezug  auf 
die  Frist  für  die  AosObang  des  Erwerlvechtea  seitens  der  Stadtgemeinde  wurde  der 
Beschlnss  erster  Lesnng,  wonach  der  Erwerb  bis  zum  Ablauf  des  dreissigüteu  Jahres 
ausgeschlossen  aein  soll,  wieder  angehoben  nod  beschlossen,  statt  dO  Jahre  aa  setseu 
20  Jahre. ») 

Am  SO.  Setitember  1.  J.  ftnd  in  der  Versammlnng  der  Berliner  Stadtver- 
ordneten die  entseheideade  Sitavng  betreib  der  geplanten  elelitrisdiai  Hochbahn 

statt.  Die  Ansftthrang  des  Projecte.^  kann  unnuiehr  als  gesichert  betrrichtet  werden, 
nachdem  dasselbe  in  der  oben  erwähnten  Sitzung'  in  nauienilicher  Abstiuimuui^  nur  *u 
gegen  24  ätimmeu  zum  Beschlüsse  erhoben  wurde.  Hiemit  ist  eine  Verkehrs- 
Angelegenheit  der  Hauptstadt  entsehieden,  wdclm  seit  lingerer  Zeit  mm  Gegenstaad 
der  eingehendsten  nnd  lebhaftesten  Erörterung  gemacht  wnrde  vnd  infolge  der  bisher 
aufgetauchten  MeintinpsTerschiedenheiten  die  Geniütlier  in  ."Steter  Spannung  erhielt.  Die 
FrriE^e  der  Anlage  der  elektrischen  Hochbahn  iuuerhftlb  des  Weichbildes  der  Stadt  Berlin 
uauui  mit  dem  Momente  der  Sicberstellung  der  Berliner  Gewerbe -Ausstellung 
im  Jehl«  1696  eine  greifbare  Form  aa.  IHe  Tenuutaltnng  dieser  Anssteilnng  gab 
auch  zu  den  verschiedensten  Projecten  Anlass,  und  noch  in  letzter  Stunde  ist  den 
staatlichen  nnd  stiidti-ehen  Beliörden  ein  neues  elektrisches  ITuclih.'ilin-PrMiect,  das 
sieb  Schwebebahn,  System  Eugen  Lange n'**)  nennt,  auf  welches  wir  noch 
seinerzeit  Boraddtommen  werden,  unterbreitet  worden. 

Wie  wur  oben  erwfbnten,  sind  anr  Torbessenmg  der  Berliner  Verkehnvarhttltnisse 
noch  weitere  Projecte  vorgeschlagen  worden,  die  sieh  theils  auf  Bahnen  fUr  lange,  durch- 
gehende Strecken,  theils  anf  Bahnen  filr  Einzelstre<*ken  beziehen.  Unter  den  Projecten 
üaden  wir  die  Allgemeine  Elektricität3-(7esellacbaft,diedie  Her- 
Stellung  einer  elelctriaehen  Untergrandbabtt  plant,  das  giddie  Projeet  des  Ingcuietin 
Immeelcenbarg,  tfna  naterirdisdie  Bahn  des  logenienn  Heine,  eine  elekttisehe 
Bahn  mit  oberirdischer  und  eine  solche  mit  unterirdischer  Leitung.  Neben  der  Anlage 
von  Siemens  &  Halske  haben  einis^e  der  hier  angeführten  Vor^ehlä^e  An<«aieht 
aut  Verwirklichung  und  sind  zum  Theil  auch  schon  bis  zu  Versuchen  vorgeschritten. 

Wir  werden  aieht  verfehlen,  seineneit  die  Stadien  der  einieltten  Projeete  unserem 
Leserkreise  mitantheüen. 

-)  siehe  i".  Heft  uuaorer  .jMittheilungf^n^,  S.  474,  nnd  die  .^^oitschrift  für  Transportwesi  ti  und 
Strailenbau*'.  Kr.  lv-21  ex  IHM.  wolcb«  letzter«  den  VertraBS-iCntwarf  der  Stadt  Berlin  mit 
dar  Ftmia  Siemens  a  Halike,  betreihnd  dte  elektrlaebe  Hoebbahn,  enthllt. 

■  <\'  ]i':  auch  :  -Zoituiii;  ilee  Vereint»  Dnutscher  Eis^nljahn-Wrwaltungeu''  Xr.  7  vom  "Ji.  .TiintiPr 
l^t'4.  „Oesierr.  Eiaeabahn-Zeitaug-  Nr.  31  vom  b.  Atiguit  1^.  ,Die  Strasaenbalm''  Nr.  vom  20.  Hef- 
tMUtaer  MM. 
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3.  Die  elektriscbe  Trambahn  Sonth-Stalfordsliire. 

Von  SrMit  Ovffwrd« 

Ober-Ingoii««  der  kSnigL  bcIgiBcben  Staatsbahn.  *) 

Bei  einer  kürzlich  in  England  unternommenen  Reise  hatten  mr 
Gelegenheit,  die  elektrische  Trambahn»  welche  einen  Theil  des  Vicinal- 

bahnnetzes  von  S  o  u  t  h-S  t  a  f  f  o  r  d  s  h  i  re  bildet,  zu  besichtigeo. 

Das  System  der  elektrischen  Bahnen  mit  oberirdischer  Stroni- 
Zut'iihrang  bat  derartige  Verbesserungen  in  Bezug  auf  Einfachheit  und 
Oekonoraie  der  Einrichtung  erfahren,  daß  wir  es  für  nützlich  halten, 
dieselben  den  Ingenieuren,  welche  den  Ersatz  der  Danipfkraft  durcli 
Elektromotoren  tiiv  (\\('  \ i'vV.in^f'vm^  der  innern  Stadtlinien  oder  der 
Secundärbahnen  studiren,  liier  iiiit/iilheileii  Uebrigeiis  ist  dieses  System, 
welcIiHs  wir  beschreiben,  infolge  des  Bedürfnisses  nach  eiuem  solchen 
Ersatzmitit'l  entstanden. 

Die  Trambahnt'ii  dt  r  Gesellschaft  von  South-Stalfordshire  erstrecken 
sich  auf  einen  sehr  lievulkerten  Kreis  und  durchschneiden  verschiedene 
Städte  oder  Marktflecken,  wie  aus  dem  Plaue  des  Netzes  auf  Tafel  XX \' III 
Fig.  1  ersichtlich  ist.  Dieses  Netz  ist  mit  Birmingham  duich  eine 
ThtsUstrecke  der  Dampf  trambahn  dieser  Stadt  verbunden.  Es  besteht  aus 
mehm-en  Linien  von  zusammen  36  km  Länge,  die  sämmtlich  seit  1884 
mittelst  Dampf  betrieben  werden.  Da  sich  aber  indessen  auf  einem  bedeu- 
tenden Theile  des  Netzes  besondere  Einwände  gegen  diese  Art  der  Zugkraft 
erhoben  hatten,  wurde  die  Gesellschaft,  nach  Ablauf  der  vom  Board  of  Trade 
ftlr  7  Jahi'e  einheilten  Concession  angefordert,  euien  anderen  Betriebsmotor 
anzuwenden.  Man  dachte  ttatflrlicherweise  an  die  Eleküicität,  und  die  Gesell- 
schaft brachte  das  System  mit  oIk  i  irdischer  Stromzufdhrung  in  Vorschlag. 

Bevor  jedoch  die  Stadtbehörde  W  a  1  s  a  1 1  sich  hierüber  aussprach,  ent- 
sendete sie  einen  Delegirten  nach  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
Amerika.  Der  Bericht  desselben  sprach  sich  für  die  Anwendung  des  Systems 
mittelst  einer  Luftleitung  aus.  Inzwischen  wurde  in  England  eine  Probe- 
Strecke,  die  plektrische  Traiiibahu  in  Le  e  ds,  eine  der  ersten,  die  von  der 
Thomson-Hfuiston  Conipaq-nic  in  Europa  herg-cf^tellt  war,  in  Betrieb 
iresetzt.  Dieses  System  winde  von  der  dabt^i  inteiessirten  Sladtbehörde 
Soutli-Staliurdsliire  aus  astiietischen  Gründen  verworfen.  Sie  hatte  dabei 
allerdings  die  Tranibaliii  in  Birmincrham.  die  mit  Accuniiilatoren  zur  Zu- 
triedenlieii  desPublicunis  arl  ieitete,  vor  Augen,  wodurch  aber  ihreünschlüssig- 
keit  nur  erhöht  wurde.  Die  üuanzielleu  Ergebnisse  dieser  Unternehmung 
Hessen  indessen  keinen  Zweifel  im  ürtheile  des  Vemaltuufrsrathes  der 

*)  Veri,'kicho :  „Note  sur  les  Tramwa}-»  electriques  du  öonth  ötaffordshire  par 
Eroeät  (i  e  r  a  r  d,  Iag6uiour  priacii)al  avu  cbemins  de  ier  de  Vtltat  Beige,"  reröffeutlicbt 
im  Bnltetm  de  la  Commüaion  internationale  da  Congr^a  dei  chendnB  de  fer  1684,  Nr.  8 
wdebe  mit  Geuebmignng  defl  Autor«,  der  auch  die  ClidiABgtttigst  nur  Terfttgnng  stellte, 
m'e  Deotaehe  flbenetat  wurde. 


Digitized  by  Google 


688 


Gesellscliaft  South-Stalfordshire  zu.  Ihnen  war  es  nur  darum  zu  tlmn 
ein  Verfahrea  der  elektrischen  Fernleitung  zu  finden,  das  soviel  als  möglich 
die  gegen  das  amerikanische  oberirdische  System  gemachten  Einwenduno^en 
entkräften  würde.  Es  ergaben  sich  übrigens  zahlreiche  Schwierigkeiten 
anderer  Art,  als  die  Frage  der  Aesthetik. 

Die  Linien  folgen  au  vielen  Orten  gekrümmten  Tracen,  vier  der 
Bdgen   gehen   im    rechten  Winkel  bis  zu  12  m  Halbmesser  herab; 


7  Eisenbahnbrficken  werden  mittelst  Rampen  fiberaetzt»  deren  NeignoS^ 
Vie  eiTeicht.  Auf  einer  Länge  von  IGOO  m,  wo  die  Geleise  in  der  Jlitte 
der  Straße  liegen,  war  es  wegen  des  Telegraphen  and  an  anderen 

Stellen  wegen  der  Träger  der  Telepliondrähte  unmöglich,  tlie  Spann- 
drähte, welche  den  TroUey-Draiit  über  der  Mitte  des  Geleises  halten, 
anzubringen.  Aus  diesen  Gründen  war  es  nothweudig,  die  lixen  Kin- 
riclitungeii  so  (Mitfernf  als  möglieh  von  der  ^fit tn  i\r<  Geleises  anzu- 
bringen und  die  Spaundiölite  wegzulassen.  Diese  Auigabe  wurde  in  einer 


Digitized  by  Google 


689 


einfachen  und  glücklichen  Art  Ton  Herrn  Alfred  Dickinson,  gegen' 
w&rtig  General-Director  der  Trambahn  Sonth-Staffordahire,  gelOst 

Grnndzflge  des  Systems.  Die  auf  dem  Straßen-Banquette  oder 
anf  dem  Bflrgersteige  aufgestellten  Masten  tragen  die  Stromzuführungs- 
drfthte  an  einer  zwischen  der  äußeren  Schiene  der  Bahn  und  dem 
Banquett  liegenden  Stelle.  Die  Contactrolle,  welche  den  Draht  in  jeder 
Lage  berübreo  moss,  um  den  Strom  aufzonehmen,  wird  durch  Arme 


Fig.  6.  Fig.  5.  —  Träger  der  Contactstange. 


gefBhrt,  dei-en  Gesammtanordnung  in  Fig.  3  fOr  ein  Doppelgleise  daige- 
stellt  ist 

Die  Fig.  3  and  4  zeigen  den  Kopf  der  Contactstange,  welcher  die 
Rolle  trfigt»  während  das  starke  Ende  dieser  Stange  in  einem  der  Arme 
eines  Kniehebels  steckt,  welcher  sich  auf  einem  Rohrmast  bewegt.  (Fig.  5.) 
Diese  Einrichtung  fand  ihre  endgiltige  Form  erst  nach  einer  Reihe 
von  aufeinanderfolgenden  Verbesserungen. 
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irau  sieht,  daß  die  Backen  /•'.  Jf,  die  die  Rolle  umfassen,  zu  einem 
Stück  prehören,  welches  unten  in  einen  Zapfen  ausläuft  und  oben  eine 
eigentliilmliclie  abgerundete  äußere  Form  besitzt :  eine  von  der  dem 
Drahte  zusfewendeten  Seite  ist  eine  Kotatioiistläche.  welche  wälii-cnd  der 
riiidreliiuig  immer  dureh  eine  oder  die  andere  ihrer  Erzeuo:enden  tlie 
Verlängerung  des  auf  die  Stange  aul'gesetzten  Ansatzes  O  bildet.  l>ank 
tlieser  Anordnung  setzt  sicli  die  Kolle.  wenn  man  eine  der  Backen  /nr 
Contactleitung  luliri.  leieht  zu  dieser  iu  eine  paiallele  Ebene  und  ifodanu 
in  ihie  normale  Lage  tmter  dem  Draht.  Bei  H  ist  ein  Schmierlager 
vorhanden. 

Der  Hebel  CDL^  welcher  die  Stange  an  seinem  unteren  Ende 
fortsetzt,  sitzt  bei  D  auf  einer  kleinen,  beweglichen  Stange  Ji,  welche  sich. 


Fig.  7  und  8.  —  Daraufsicbt  der  Hülse  A  and  der  Federa,  die  das  Spiel  der  Stange  B  regeln. 


ihrerseits  in  der  senkrechten  Hülse  die  auf  dem  Imperiale  des 
Wagens  befestigt  ist,  dreht. 

Dei'  Drock  der  Bolle  gegen  den  Leitungsdraht  wird  dni'ch  die 
Zugfedern  B  L  bewirkt,  die  auf  den  Arm  D  I.  des  Eniestflckes  wirken 
und  in  Fig.  6  ersichtlich  g<«macht  sind.  Fig.  7  nnd  8  zeigen  die  Federn, 
welche,  mit  dem  Fnfie  des  senkrechten,  beweglichen  Mastes  verbunden, 
die  Oontactstange  in  eine  zum  Geleise  senkrechte  Ebene  zu  bringen 
suchen,  wenn  die  Stange  durch  ihre  Bewegungen  in  der  horizontalen 
Lage  abgelenkt  wird.  Aus  der  gesammten  Anoidnvng  geht  hervor,  daß 
wenn  man  den  Pitnkt  D  als  den  Mittelpunkt  einer  Engel,  deren  Halb- 
messer die  Stange  D  F  ist.  betrachtet,  die  Rolle  irgend  einen  Punkt 
•M'H's  l>etr;iclit!ielien  Theiles  der  ObeiHäche  die.ser  Kugel  einnehmen  kann. 
1;  ig.  9  zeigt  iui  Gründl  i:^e  die  verschiedeneu  Lagen,  welche  der  Leitungs- 
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draht  infolge  des  Wirktingsfeldes  und  der  sehr  holten  Beweglldikeit  des 
Gontactapparates  einnehmen  kann.  ' 

Die  Linien  sind  theils  doppelgleisig,  fheils  eingleingf  mit  37  Ans- 
weichen,  also  mit  74  Verbindungen  verseben,  wo  die  zasammenlanfenden 
Drfihte  an  einem  besonderen  Apparat  befestigt  sind.  Dieser  Apparat 


■|Pjl|'lliiiP  V 


Fig.  9.  —  Diagramme  der  Lage,  welche  die  Üontactleituug  einnehmen  kann. 

(Fig.  10)  enthält  eine  beweglidie  Zange  if,  welche  den  Anachlussdraht 
Terlftngert  und  so  gebogen  ist,  daß  ihre  Projection  nnter  jene  der  ver- 
ticalen  Platte,  die  den  Leitungsdraht  trSgty  herabreicht,  nnd  gegen 
welche  sie  durch  eine  Feder  J2  gehalten  wird. 


ObIot*  AtMicht. 

Fig.  10.  ~  JEEfairiditaiig  der  Verbindmig  der  ConlMUeitiing  mit 

\\'eim  die  Rolle  von  dein  einfaclieu  Gleise  herkommt,  folgt  sie  immer 
dem  Nebengleis,  indem  sie  sich  der  beweglichen  Zunge  bedient.  In  ent- 
gegengesetzter Riclitung  kann  sie  ohne  Unterschied  von  einem  oder  dem 
anderen  Gleise  kommen. 

Infolge  dieser Terscbiedenen  Anordnungen  des  Herrn  Dickinson 
konnte  die  Anzahl  der  Masten  bedeutend  rermindert  werd^,  und  a^ar 

48 
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gleiebsseitig  unter  Verrnddimp  der  QaerdräJite.  Hau  kann  aich  von  dieser 
Rednetion  eine  Torstellnng  maeben»  wenn  man  Fig.  11  betracbtet» 
welche  die  bestehende  Einrichtung  im  Gnmdriaae  an  einer  Strassen- 
kreuznng  der  Stadt  Walsall  darstellt,  wlbrend  Fig.  12  zeigt, 
wie  viele  Autliängepunkte  nötbig  gewesen  wSren,  nm  den  Draht  in  der 
Mitte  des  Gleleises  zn  halten,  wenn  man  die  Anordnungen  des  Torgenannten 


Kg.  19. 


Ingeaienrs  nicht  anwendet.  Der  TroUeydrabt  ist  dnrch  gestrichelte  Linien 
angezeigt. 

Verschiedene  Vorrichtungen  der  Anlage. 

Die  HOglicfakeit,  die  Länge  nnd  das  Gewicht  der  Armansieger  za 
Termittdem,  gestattete  anch,  die  Dimensionen  der  Haste  verh&ltniam&Big 
zn  rednciren.  Wie  ans  Fig.  2  ersichtlich,  bestehen  die  Haste  aas  zwei 
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Theilen,  von  denen  einer  cylindrisch,  der  andt  i  e  konisch  ist ;  ersterar  ist 
5*47  //)  lang,  steckt  zur  Hälfte  in  der  Erde  in  einem  Betonkörper  und 
endigt  in  einer  Fundamentplatte  von  u  iMS  m-,  der  zweite  Tlieil  ist  3*65  m 
lang.  Diese  IMaste.  welche  aus  dünnem  Stahlblech  bestehen,  und  deren 
Durchmesser  sich  je  nach  ihrer  Bestimmnnjr  und  Lap:e  ric]itpt,  tragfCTi 
den  Draht  »i  m  ttb^r  dem  Schi«^nfiimvuau.  Die  für  Armausleger  von 
0-75— 1-35  r?}  Läno'f»  bestimmten  Mäste  haben  unten  0-152  m  und  oben 
0  075  m  Durchnn:'.sser. 

In  gewissen  Fällen,  wo  das  Duppeigleise  vom  Bürgersteig  sehr  weit 
entfernt  liegt,  hat  man  den  Dm  riimesser  an  der  Basis  mit  0178wi,  jenen 
au  der  Si)iUe  mit  0  ()82  m  und  die  Länge  der  Armausleger  mit  2  1  m, 
ausnahmsweise  bis  3  m  angenommen. 

Diese  Armausleger  haben,  unabhängig  von  ihrer  Länge,  einen 
Durehmesser  ?on  0'067m  bis  herab  auf  0*038  «n.  Einige  Masto  an  den 
Enden  der  Linie,  welche  zum  Spannen  des  Drahtes  dienen,  t&al  noth- 


Fig.  18.  —  Isolatoreo  der  Sectioneo. 


wendigerweise  stärker,  und  zwar  0*3  m  an  der  Basis  nnd  0*125  m  an 
der  Spitze,  mit  einer  WandstSrke  von  0*012  m. 

Der  TroUey-Draht  ist  ans  hartem  Knpfer,  an  Isolatoren  aofig^ehfingt 
und  hier  dnrch  zwei  aneinander  genietete  Backen  gehalten;  er  ist  in  Ent^ 
femnngen  von  je  800  m  unterbrochen,  nm  die  von  einander  isolirten 
Theüstreeken  za  bflden. 

Die  Enden  des  Drahtes  sind  an  den  Stacken  D  und  b'  (Fig.  13) 
des  sie  verbindenden  Apparates  befestigt,  und  werden  elektrisch  mittelst 
Bolzen,  die  durch  eine  Ebonitmuffe  (I)  gehen»  getrennt  [i'tdi alten.  Sie  sind 
fftr  sieh  mit  den  Feedei-s  dnrdi  zwei  Kabel  verbunden,  die  in  ein  Ge- 
häuse, welches  am  Fuße  des  Mastes  (Fig.  14)  angebraclit  ist,  herab- 
gehen,  wo  ihre  Enden,  bevor  sie  sicli  mit  dem  Foeder  F  vereinigen,  mit 
Abschmelzdräbten  zur  Sicheiheit  verbunden  sind  (bei  T).  . 

Lftngenprofil  der  Bahn. 
Der  dektrisdi  betriebene  TheO  der  Linie  Sonth-Staf  fordshir  e 
besteht    ans   yier   Sectionen    des  Uigenprofils   (Tafel  XXVIIL 
Figar  15).  Die  ganze  Liloge  der  Linie  beträgt  12.765  m,  welche  ein- 
schließlich 37  Answeichen,  als  ein&chea  Gleise  gerechnet,  16.794  m 

48t 


Digitized  by  Google 


694 


betl  ägt.  Das  Gleise  hat,  wie  das  übrige  Netz,  eine  Sparw^te  TOn 
1*06  m,  nnd  bestdit  ans  breitbasigeii  SchleDen  von  0*169  m  Höhe,  fis 
ruht  auf  einem  Betonbett»  wihrend  zwischen  den  Schienen  nnd  außerhalb 
derselben  Sandsteinpflaster  liegt 

Kraftstation. 

Die  Centralanlage,  in  welcher  der  Strom  erzeugt  wird,  ist  aof  der 
Strecke  von  Barlaston  nach  Wal  sali,  znn&cfast  des  Ganales  von 


Fig.  14. 


Birmingham.  p^elej]^en,  also  etwa  in  der  Mitte  des  elektrisch  hp- 
triebenen  Bahnnetzes.  Sir  enthält  drei  auf  H  Atm.  geprüfte  Kessel  mit  einem 
inneren  Feuerraum  und  Querrohren,  drei  horizontal  liegende  Dampfmaschinen 
und  drei  Dynamos.  Die  Corliss-Compound-Maschinen  von  125  indicirten 
Pferdekräften  machen  lOOUuidrehungen  pro  Minute.  Das  Schwungrad,  welches 
als  Seilscheibe  dient,  hat  einen  Durchmesser  von  3  m  und  ist  zwischen 
den  Triebstangen  angeordnet  Die  Qylinder  von  0  265  und  beziehungs- 
weise 0*624  m  Dnrdunesser  haben  einen  gemeinsaaiat  Kolbenhub  von 
0*766  m.  Jede  der  Nebensdilossdynamos  mit  Trommelanker  besitzt  eine 
tidstongsftiiig^t  ym  260  Ampere  md  860  Volt 
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Die  Dynamos  nacheii  nüttelftt  je  nenn  BanmwoUaeileii  von  37  mm 
Darelimeanry  welche  ftber  eine  caneUirte  Scheibe  von  0*61  m  Dureh- 
mesaer  fthren,  450  Umdrehungen.  Dieselben  kennen  je  nach  Eiiordeniis 
parallel  geschaltet  werden.  Die  Spannung  im  Trolley-Draht  beträgt 
300  Volt. 

Die  Speiaeleitnngen  sind  mit  Blehnantel  gesichert  und  an  der  Seite 
der  Strafie  40  cm  unter  der  Erdoberflftche  verlegt.  Bine  hievon  Iftuft 

4*8 Am  gegen  Bloxwich  zu,  die  andere  zweigt  nach  400  m  gegen  die 
anderen  Enden  der  Linie  ab.  Die  Veibindiingen  mit  dem  Tiolley-Draht 
sind  in  Entfernungen  von  je  HOO  m,  wie  früher  bei  der  laolimug  der 
Sectionen  beschlieben,  hergestellt  (Fig.  13  und  14). 

Motorwagen. 

Die  16  Motorwagen  haben  DeGi^8it^e  und  enthalten  40  Sitzplätze» 
18  im  Inneren  und  22  auf  dem  Imperial ;  das  Eigengewicht  der  Wagen  beträgt 

6  f5o  /,  die  Achseneutfei  niinp:  1-824  m  und  der  Raddurcbmesser  0-837  m. 
Die  Elektromotoren  (Tafel  XXVllI,  Fig.  16  und  17)  sind  aus  den  Werk- 
stätten der  Electric  Construction  Corporation  in 
W  0 1 V  e  r  h  a  m  p  1 0  n  hervorgegang-pn,  besitzen  eine  einfache  Reduction 
und  Zahnradgetriebe;  jeder  besitzt  vier  liuluctionsrollen  und  ruht  einer- 
seits mittelst  seines  Ixaliuiens  luit  einer  der  Achsen,  andererseits  auf 
einein  (Querträger  des  Wagentruck^  hier  wild  das  Ende  zwischen  zwei 
Federn  gehalten. 

I>ie  Apparate  l'iir  die  rmsteuerung  bestehen  aus  dem  iSti-om- 
Umsclialt<*r,  welcJier  den  Stromlauf  je  nach  der  Fahrrichtimg  des  Wagens 
ändert ;  dein  Ixegulator,  der  die  Einschaltung  von  Theilen  des  Rheo- 
stateii  vermittelt,  dem  Controller,  welcher  die  Motoren  in  Reihe  oder  in 
Parallele  schaltet  und  je  nach  Bedarf  nur  den  Gebrauch  eines  einzigen 
Motors  gestattet. 

Zwischen  dem  Leitungsdraht  und  den  Appaiaten  befindet  sich  eine 
Blitzschutz-Vonichtung,  sowie  auch  Abschmelzdrähte,  welche  die  Sicher- 
heit vervollständigen.  Die  Bürsten,  welche  den  Strom  vom  Collector 
eines  jeden  Motors  abnehmen,  sind  aus  Kohle  von  18  mm  Durchmesser 
und  werden  der  Länge  nach  mittelst  senkr  echter  dünner  Federn  gehalten, 
welche  unter  sich  vertica)  zur  Achse  des  CoUectors  durch  Eautschuk- 
Schnflre  verbunden  sind. 

Kosten  der  ersten  Anlage. 

Die  elektrisdie  Einrichtung  der  Trambahn  wurde  von  der 
Electric  Construction  Corporation  gegen  einen  Pauschal* 
betrag  hergestellt.  Die  Lftnge  der  Linien  betrfigt  18.765  m,  ihro  ein- 
lache Gleisel&nge  15.794  m. 
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Voranschlag  der  Anlagekosten. 


Kraftätation:  Gebäade,  Änschloss  an  dfia 
Canal,    Kessel,    Maschinen,  Djnamos  und 

Zubehör   Free.  295.0f»0 

L  i  D  i  e :  Mäste,  Lettungs-Diaht  und  Befestigungen, 
Speiseleitungen,  elektrische  Schienen-Verbin- 
dungen etc   ,  206.350 

Motorwagen:  16  complete  Wagen  mit  Deck- 

sitzen,  Elektromotoren  und  Zubehör  ....  „  340.000 

Zusammen  FTcs.  741.250 

Betriebsausgaben-Ergebnisse  pro  1893: 

Liingti  der  lietriebskilometer   V2  a  hm 

Einfache  Geleiselänge  .    .    .    .    .    .    .    .    .  15  8  „ 

Zurückgelegter  ^^'eg   422.661  W.-Kui. 

Beförderte  Fahrgaste   1,668.057 

ZugfOrderungskosteupro  Wage n-Km. : 

Gehalte   Centimes  9  07 

Oel,  SSchmier-  und  anderes  Material   ....  „  1  74 

Wasser  und  Verschiedenes   „  0  66 

11-50*) 

Eraftkosten  pro  Wagen*Km.: 

Gehalte   Centimes  2'08 

Fenerungsmateriale   „  3*19 

Schmierung   „  1*03 

Wasser  und  Verschiedenes   „  0*37 

7*38 

E 1  Ii  a  1 1  u  n  g  s  k  0  s  t  e  n  (Mateiial  und  Gehalte)  pro  W  a  g  e  n  -  K  ni. : 

In  der  Kraftstaiion   Centimes  0O927 

Elektrische  Einrichtung  der  Linie   „  2'012H 

Motoi'wagen   „      4  07  07 

6*96 

Aul'siclit,  Gebiilnen  \'ftri>icheruugöpramie  und  ver- 
schiedene iSteueru   Centimes  a  oO 


Herr  D  i  c  k  i  n  s  o  n  hat  folgende  vei'gleichende  Aufstellung  über 
die  auf  der  South  Staffordshire-Trambahn  im  Gebrauche  stehenden  Systeme 
der  mechanischen  Zugkraft  aufgestellt. 

*)  Diese  SumiDett  eDtspreehen  nicht  Aast  Addition  d«r  einiebien  FMUlonaii 
mofliten  aber  bcibdialtMi  werden,  da  eie  in  der  TftbeUe  auf  Seite  697  «ifgeAhrt 
eneheinen. 
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Vergleichende  Tabelle  der  Znglörtleruugö-  nndEr- 
hal  tungskos ten  in  Centimes  pro  Wagenkilometer. 


Trembalin- 

QeMllcoh. 
Soath- 
stafford- 

»hire 

Dsmpr- 
locotnoUve 
IlWilkinao» 
I  mit 
verUcalem 
Ii  K«Mel 


Trun« 

bahn  von 
Uidlaud 
nach 
Dir- 
mingbam 


Dainpf- 
looomo- 
tiven 


Gaaeil- 
schaft 
Dudloy 
D.  Stoar- 
bridge 


Btnuiogbun  CoDtral-Tramways 


DaxDpf- 
looomo- 
üven 
KitaoB 


Dampf- 

10«OBIO- 

tiven 
KiUon, 


Etek- 
tiiache 


Falcon  ;Aocamu- 
nnd  latoreu 
Beyer  ' 
PnmMk 


Bouth- 
SUffurd- 


Ober- 
irdiwshe 


mg 


f^ufgodä  2^iiflrf2irdfiriuiip&* 

1  iW\xa  v>um  V  cJ  %lkv*«W#K9^ 

kosten: 

QdialteCPllhnr  ier  Looo- 

BvtiTMi  oder  Motor- 

wagen, Rönigang, 

11-40 

12-40 

9-10 

13-öü 

21-00 

9-80 

12-00 

Feueruugdinateriai  .... 

14-60 

11-30 

12-10 

12*00 

11 -ÜO 

3-75 

319 

Schmier-  nnd  anderes 

2-00 

1-80 

1-70 

4-26 

1-20 

2*70 

1-75 

0-70 

2-20 

110 

0*76 

0-02 

am 

0-56 

1-00 

0-08 

0-40 

BeparatDien: 

GeluJte  ud  Materidien 

14-10 

22  60 

30-10 

13-70 

34-30 

11-80 

6'98 

QenmBtkefltea  pro 

Wagenkilomeler.  in 

44-00 

48*80 

53*60 

42-50 

72-30 

2800 

26*75 

Zarttckgelegte  Wtfen- 

648.918*6 

412.088 

180.689 

1,272.627 

206.858 

1,031.628 

422.674 

Diese  Aasgaben  enthalten  nidit  jene,  die  auf  die  Rinnahmen  oder 
auf  die  eigeotlielie  Erhaltimg  des  Gleisbaues  Bezug  haben.  Die  Ziffern 
betreib  der  Beparataren  beziehen  sich: 

Bei  der  Zugkraft  mit  Dampf  auf  die  Erhaltnngskosten  jeder  Art ; 
für  die  elektrische  Zugkraft  mittelst  Aceumnlatoren  auf  Erhaltung  der 
Kessel,  Dampfinaschinen,  Dynamos,  Elektromotoren,  Batterien  und  elek- 
trischen Appai-aten  im  allgemeinen;  für  die  Zugkiaft  mittelst  Kabel,  auf 
die  Erhaltung  der  Maschinen,  Kessel,  Kabel  sanmit  Rollen  unter  dem  Erd- 
boden, Wagen  und  Zubehör;  für  die  elektrische  Zugkraft  mittelst  ober- 
irdischei*  Sti-omzufiilmmg,  auf  die  Erhaltung  der  Maschinen  und  Kessel,  der 
I)ynamo8,  Elektromotoren.  Mäste,  Speiseleitungen,  TroUey-Draht,  Wagen 

nnd  aller  elektrischen  Kinrichtungen  im  allp:emeinen. 

Man  sieht,  daß  man  sellist  vom  Standpunkte  der  Betriebskosten 
beim  elektrisciieu  Beti  ielie  iitittelsl  Lul'tleituug  ökonomischere  Eiigebnisse 
als  beim  Kabelbetriebe  erzielt  hat. 
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lu  dt  III  i^.igen wältigen  Falle,  weuu  man  den  Gehalt  der  Zii^förde' 
rungskosten  mit  y-7  Centimes  abrechnet,  welcher  hauptsächlich  das  Führer- 
Pei-sonale  der  Motorwagen  betritt t,  verbleiben  für  alle  anderen  Tractious- 
Kosten  einschlieiJlich  der  vollständigen  Erhaltung  U  Centimes  pro  Wagen- 
Kilometer,  wobei  es  sich  um  Fahrzeuge  handelt,  welche  40  Sitzplätze 
und  zwar  18  imluuern  des  Wagens  und  29  aof  dem  Imperiale  enthalteii. 

Motorische  Energie. 

Die  Kosten,  welche  die  Erzeugung  der  Enei  gie  bei  den  verschiedenen 
in  Vergleich  gezogenen  Systemen  betreffen,  frefifn  ans  der  nachstehenden 
Tabelle,  welche  die  Ausgaben  tüi*  das  Feuerungsmaterial  pro  Zugskilo- 
meter angibt  hei'vor: 

ÜB  DntohMliiiitto 

DampfloGomotiTeii  13  50  Centimes 

Elektrische  Accmnulatoren  11*00  „ 

Kabel  3-80  „ 

Elektrische  LoMeitung  3- 19  „ 

Es  handelt  sich  hier,  was  als  btsunders  interesjsaut  zu  beachten  ist, 
uu)  ähnliche  Netze,  sogai*  um  eine  Theilstrecke  desselben  Netzes. 

Natfirlichei-weise  ist  das  bei  den  Locomotiven  verwendete  Feuernngs* 
Hateriale  theuerer  als  jenes,  welches  bei  den  stabilea  Kesseln  verbrannt 
wird.  0as  durchschnittliche  Ergebnis  bei  den  kleinen  Locometiveii  von 
13  welche  m  Strecken  mit  sehr  verschiedenen  Längenprofllen  verkehreni 
verschlechtert  sich  noch  Infolge  des  häufigen  Anhaltens. .  Die  zahlreichen 
Aufenthalte,  die  besonders  im  Winter  mehr  oder  minder  verlängert  werden, 
sowie  die  Beleuchtung  tragen  noch  dazu  bei,  um  die  Kosten  für  das 
Feuerungsmaterial  zu  erhöhen. 

Dem  gegenttber  verbraucht  man  für  den  elektrischen  Betrieb  mit 
oberirdischer  StromzofÜhrung  in  der  Kraftstation  zn  Dariaston  Klein- 
kohle, beinahe  Staubkohle,  die  vom  Ganal  zugeführt  wird. 

In  Anbetracht  der  Zahl  von  11 — 16  Wagen  im  Dienste  sind  daher  die 
Ergebnisse  ausgezeichnet  Die  Diagramme  zeigen  die  anfierordentlicben 
Schwankungen  der  erfoiiierlichen  elektrischen  Kraft.  Man  sieht  (Tafel 
XXVIII,  Fig.  18  u.  19),  wie  in  einigen  Secunden  das  ganze  Erfordeinis 
an  elektrischer  Energie  um  mehr  als  SOO  PS  an  der  Kraft-Station 
schwanken  kann. 

Man  wird  erstaunt  sein,  zu  coustatiren^  daß  die  Kosten  für  das 
Feuenmgsmaterial  pro  Wagenkilometer  bei  dem  Kabelbetriebe  größer 
sind,  als  bei  elektrischem  Betriebe  mit  Fernleitung,  utui  daß  im  ersten 
Falle  die  äußersten  Punkte  der  Linie  nur  4  b  km  entfernt  sind,  während 
im  zweiten  Kalh'  die  Knergie  auf  ein  Netz  von  12  HA7//  ausgedehnt  und 
auf  eiiir  L  '  l  iUlit  re  W  a;reiiziihl  vertheilt  weiden  nukss.  Die  lür  einen 
einzigen  elektrischen,  mit  40  Fahrgästen  besetzen  Wagen  eri'ui-derllche 
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Kraft  steigert  sich  zuweilen  bis  ztt  48  elektrischen  PS.  Ein  Motor,  der 
nach  14  monatlicher  Betriebsdauer  außer  Dienst  gesetzt  und  mit  dem 
Prony'schen  Zaum  untersucht  wurde,  zeip:te  einen  mechanischen  Nutz- 
effect  von  78%;  bei  einem  Dynamometer- Versuche  betnir^  die  bei  zwei 
Motoren  eines  Wagens  erreichbare  Zugkraft  1350  kg^  «i^leich  derjenigen 
einer  Dampfloc omotive  W  i  1  k  i  n  s  o  n  von  13  f.  Die  motorische  Kraft  eines 
Waf^eiis  kann  daher  '  seines  (lewiclites  im  leeren,  und  V/,^  desselben 
bei  voller  Belastung  erreichen.  Die  Wagen  sind  mit  Sandstreu-Apparaten 
versehen. 

August  1894. 


VI.  Nenernngen  auf  dem  Gebiete  des  Local-  nnd 

Stratsenbahnwesens. 


Utiut  wm  dtr  k.  k.  prlv.  Wmgm-  und  WagrgronMvIk  Job.  Weitser  bi 

Graz.  Diese  neue  Watrenj^nfnnrj:  i^^ren  Üanptinaße  in  Bezug  unf  äußere  Lange,  Breite 
lind  Höhe  sowie  innere  Rauiiieiiitbt  ihiug  von  der  Wiener  Tramway-iie.selUcliaft  im  Vereine 
niit  deu  inal^gebeudeu  Btihüideu  iu  Wieu  fe^tgeätdlt  wurdeu,  boli  uur  eiuer  beetiiuiuteu 
nid  criichtlidi  gemaebten  Ansalü  von  Penmien  Baum  achaffen,  eiaer  UeberftUInng  so- 
mit Torbengeii.  jyet  Wagen  ftast  54  Personen  einschließlieli  Kutscher  nnd  Conduclenr 
um!  zwar  vertheilen  sich  Sitz-  nnd  Stehplätze  in  folgender  Weise :  Der  gcs-  lilussene 
Kaum,  iu  zwei  gleich  groüe  Abtbeiluugen,  fdr  Raucher  und  Nichtraucher,  ^etheilt. 
bat  28  Sitzplätze  und  keine  Stehplätze,  da  solche  durch  die  auf  das  kleinste  gelialieueu 
ZwiMhenztiiiiie  nimt^lich  gemacht  sind;  die  auf  dem  Dache  befindliche  Doppelhaak 
bietet  in  ihrer  Lünge  von  4800  vtm  für  18  IVr^juen  Sitzranin,  während  Stehplätze 
we^en  Durchfabreus  der  verschiedenen  Durchlässe  unzulässig  sind.  StehpläUe 
sind  einzig  und  allein  auf  deu  beiden  Plattformen  und  zwar  deren  6  nur, 
weil  auch  hier  die  Ahmessoogen  die  Ideinstmöglicheu  sind.  Was  die  Bauart  des  Wagens 
betrifft,  ao  iat  dieedbe,  ohne  sie  in  ihrer  Featigkeit  and  DanerhafUgkeit  m  beebifltueen, 
auf  das  leichteste  gehalten,  wiegt  dodi  der  voll  ausgerüstete  Wagen  nicht  mehr  als 
3130  Das  rntergestelle,  ganz  ans  Schmiedeeisen  hergestellt,  sowie  die  kräftig  wirkende 
Spiudeibreoiite  siud  im  allgemeinen  vollkommen  gleich  mit  den  bei  den  alteu  zwei- 
spänuigen  Wagen  angewendeten.  Der  Kasten  mit  seiner  woblgegliederten  Fenster-  und 
FeldereintheUaag,  seinem  mit  don  Glasaufban  vereinten  Daduita,  dem  aierliehen  Dadi- 
geländer  nnd  den  leicht  gehaltenen,  von  beiden  Plattformen  auf  das  Dach  fühlenden 
Wendeltreppen,  dies  allere  in  übereiustimmeuden  Farben  behandelt,  gibt  dem  Wagen 
ein  gefälliges  und  gtidcliuiaL-kvüütiü  Aeußere.  Das  Innere  de»  Wagens  erscheint  durch 
die  Anordnung  der  Sitze,  der  Oepäcksträger,  der  Lampen,  sowie  dweb  die  Art  der 
Terwendeten  H91ser  und  deren  Bearbeitnng  ebeneo  iweekmUig  wie  geflllig.  Um 
Eiatihiigkeit  an  vermeiden«  ohne  dabei  den  Fehler  allzu  greller  FarbeBafachaag 
zu  begelien,  wurden  für  die  innere  Ausstattung  verschiedene  Holzgattungen  verwendet. 
So  besteht  das  Dach  und  die  Seitenwinde  auä  schmalen  Brettcheu,  abwechselnd 
pitch-,  pim<  md  Fiehtenh<da  |  die  Sttie  a»  lartea  Sjprosaea  von  lichtem  Masdioli 
und  Ahorn,  die  Fensterrahmen  and  Sdinbthllren  aua  Bsehenhols,  die  Sdm-  nnd  Mittel* 
winde  ans  amerihMiiecbem  Ahonfonraiere,  wiOirend  die  reichliche  yerstftbimg  In  ameri- 


Digitized  by  Google 


700 


kauiäcben  Nusabulz  aufgeführt  erscheiat.  Die  Üepilckstriger  broncirt  nud  mit  MaoUla- 
netzeu  eiogeflochten,  der  Fusaboden  mit  Unolenm  belegt,  die  Beschläge  aas  tfessisg, 
die  edbetthitigen  BoIlenTOthSiig«  reebttotigeii  den  Aneprach  der  ZwedanSfiigkeit  mid 

Nettigkeit.  Bemerkt  sei  hier  auch  der  angewandte  Plattform-Abscblass  mittelst  ein- 
facher Eettchen,  deren  Vcrscliluris  durch  Unberufene  nicht  geöffnet  werden  kann,  Elia 
einfacher,  ans  weichen  Brettern  gezimmerter,  auf  den  Lagergehäaaen  aufgehängter 
SchntekMten  gegen  üeberfikfaraiwerdeB  iit  nadi  den  veiltdiripoUieiHdMB  VonArilln 
ftittgefllfart  Dieee  Wagen  hxdm  auf  8tahIgaBB>Speiebeiirider  von  760  mm  Lanfkreii- 
Dnrcbmeääer,  die  Abfederung  geschieht  dorch  16  Stück  cylinderisch  gewundene  Spiral- 
federn auK  Stahl  von  rechteckig<>ni  Qnerscbnitte.  Die  Hauptmaße  dieser  Wagen,  deren 
fünfzig  jjeliefert  wurden,  sind  aus  der  Zeiclmun^:  anf  Taf.  XXIX  zu  ersehen. 

2.  Der  Oatnotorwag^a  (System  I<äluig).  Zur  Zeit  verkehren  vier  von 
der  »The  Gaa  TraetionCompany  limtd.''  in  London  gelieferte  OmmsixO' 
wagen  auf  der  Strecke:  Albertplata— WUder  Mann  der  Deutschen  StraBen« 

b  a  h  n  -  G  c  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  in  P  r  e  s  d  e  ii.  T"'et)»'r  das  Verhalten  dieser  Mi^rorwagen 
wird  uns  von  autoritativer  Seite  mitgetheilt,  daß  der  Mutor  wübrend  des  Stillsiamles 
der  Wagen  immer  weiter  täuft  und  kurze  schnelle  Schwingungen  des  Wagenkastens 
venmaefat,  welehe  «efar  ttnangenehni  wirken ;  anch  iii  beeonden  beim  SÜllatande  ein 
allerdings  nicht  stai^er  Geruch  der  verbrannten  Gase  wahnehmbar.  Beim  Anfahren 
wird  das  Eingreifen  der  Eeibungsknrpclnngen  in  nnnngenehmer  "SXehe  gehürt,  und  ist, 
damit  diese  gei'asst  werden,  ein»'  ;':if'mlich  lauge  Zeit  erforderlii-h.  wobei  mau  ganz  deut- 
lich das  Gleiten  der  Wagenräder  aul  den  Scbieueu  waliruahuu,  welche  ku  plütziich  vun 
den  Koppelnngen  mitgenonunen  werden. 

Der  Wagenführer  befindet  sich  auf  der  vorderen  Plattform  und  hat  zwei  Aus- 
rückhebel für  (He  T^cbp'?pt7iingen,  denen  zwei  Geschwindigkeiten  des  Wagens  ent- 
sprechen, zu  hautUiiibeu.  i>ie  grüßte  Fahrgeschwindigkeit,  welche  der  Wagen  auf 
leichtem  Gefälle  emalie,  war  12  km  pro  Stunde,  auf  Steigungen  nimmt  dieselbe  jedoch 
eibeblieh  ab,  aneh  wenn  diea«  nnr  aehr  gering  waren. 

Der  Wagen  fuhr  nicht,  wie  frfiher  die  Pferdebahnwagen  bis  sum  Endpunkte  der 
Linie,  sondern  die  FaLr^:äste  ninssten  etwa  40 — 50  m  vorher  aussteigen  und  mittelst 
der  starken  Uebeisetzaug  gelang  m,  die  letsten  Steigungen  von  höchstens  iP/p  mit  sehr 
geiiuger  Geschwindigkeit  zu  überwinden. 

Mitten  anf  der  Straße  hielt  der  Wagen  an,  vm  eine  nene  OasHUinng  anf- 
mnehmen,  was  mittelat  eine«  Sehlauchee  vom  Dep6t  aus  in  etwa  2  Minuten  geschah, 
woselbst  das  Ga?  auf  7  Atmosphären  coniprimirt  wurde.  Eine  solche  FttUnug  reicht  in 
Dresden  litr  eine  Fahrt  von  nicht  mehr  als  liucbstens  10  km  aus. 

Der  ganze  Wagen  sieht  sehr  schwerfällig  aus,  macht  sowohl  durch  die 
Zahnittder  all  aneh  dnrch  das  ungewohnte  Ziechen  der  anestrSmenden  Terbrennnnga- 
gase  starkes  Geräusch. 

Der  Berii'hterstatfer  hatte  den  Eindruck  empfangen,  daß  diese  Gasmotorwagen 
wegen  der  selbst  aul  ebenen  Strecken  zu  erreichenden  geringen  Fahrgeschwindigkeit, 
und  bei  dem  Umstände,  als  dieselben  starke  Steigungen  Uberhaupt  nicht  überwinden  küoiteu, 
das  OerSoseh  sehr  nnangwidim  ist  und  die  AhntUsong  sowohl  des  Ueehanismns  ab 
aneh  der  Wagengestelle  und  der  Geleise  eine  bedeutende  sein  mflssen,  kaum  geeignet 
sein  werden,  den  elektrischen  Betrieb  zu  beeinträchtigen  oder  gar  in  verdringen,  wie 
dies  anfänglich  von  manchen  Fachmännern  ausgesprochen  wurde. 

Diesen  Mittheilungen  gegenüber  steht  der  von  dem  Director  der  Deutschen 
Strafi«Dbahn-Gesellsdiaft  in  Dresden,  Herrn  Carl  StOssner  bei  der  YHL  Gcneral- 
Versammlungdeslnter  nationalen  p  er  m  au  entenStr  aßen  bahn- Vereines 
am  ii4.  Anirust  1894  gehaltene  Vortrag:  „Ueber  den  L fi  h  r  i g'scheu  Gasmot  r  " 

Derselbe  gab  zunächst  mit  Hinweis  auf  die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
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Heft  5  ex  entbaltcne  Veröffentlichnn^  „Neaere  Ergebnisse  des  Probebetriebe«  mit 
dem  (ja8motorwaj;e]i",  eine  kurze  Geschichte  Uber  die  fortschreitende  Eutwicklung  dee 
Om>mot<nrwag«]u,  der  nach  laiig«iflrig«D  YasoAm.  d«iart  Terlwnert  wurde,  daß  Mit 
einem  Monat  8  Wagen  anf  der  4*4  km  langen  StnAa  der  Sfesdner  StmSenlMlui  Attertplatn 

—  Wilder  Mann  im  regelmäßigen  Betriebe  stehen,  auf  welcher  bei  starkem  Verkehre 
auch  Wagen  mit  Pferdeu  betrieben  mit  verwendet  werden.  Auf  dieser  Stredie  befinden 
sich  140  nt  in  der  Steigung  von  1  :  22  und  der  kleinste  Krttnunnngahalbmeaser  von  17  m. 
Nadi  einem  von  der  Gas  Traetion  Co.  Ltd.  vom  14.  Angntt  18M  TerBieatliclitMi  Ineweiee 
haben  die  Wagen  Nr.  125  und  127,  ersterer  UM  Xmi,  letalerer  102-3^,  ansanunen 
daher  213  JA-m  an  diesem  Tage  zurückgelegt  und  der  Qesammt-Gaaverbranch  betrag 
b'j  ;?  rr!^,  so  daß  pro  Kilometerfahrt  0  4  Oas  entfielen.  Der  nn^verbrniich  iu  der 
CüUipriiQirstatiuu,  welche  nur  eine  Grundfläche  von  26  m2  iu  Anspriidi  niiniut  und  wo 
9  Qaamoteven  van  Je  6  PR  ond  Keeeel  ao^geekdlt  rind,  betrag  16*7  lani;  daadbat  er- 
folgt die  Füllung  der  Beservoire  des  Wageni  in  iVt  lOimten.  Der  Qafrerbcandi  incl. 
Comprimiren  stellt  sich  auf  0  473  mS  rohes  resp.  nngepresst^s  Gas  pro  Wairenkilometer. 
Die  Fahrt  dauert  23  Minuten.  Bei  trübem  Wetter  ist  etwas  Geruch  wahrzuneiimen  und 
einzelne  kleine  Mängel  sind  wie  bei  einer  jeden  neuen  Erfindung  noch  vorhanden,  jedoch 
hott»  «,  darin  baldige  Beaeitiguig  und  JOm»  dalier  dem  Gaamotonrageii  dn 
gttnrtigeB  Pregneaticon  atdlen. 

Dio  Theilnehmer  an  der  vorgedachten  GeneralTersammlang  hatten  auch 
Gelegenheit,  einen  solchen  Wagen  neuester  Constrnction.  und  zwar  in  fast  fertigem 
Zustande  in  der  Eisenbahnwagen-  und  Maschinenfabrik  van  der 
Zypen  &  Charlier  in  Denta,  an  bealdktigen,  bei  weichem  die  Explosion 
auf  elektiiielMn  Wege»  udit  doreh  «Ine  Batterie»  aondeni  duvh  eben  elnflicbeii 
Elektromagneten  bewerkatelUgt  werden  wird.  Dieser  Wagen,  welcher  13.000  Hk. 
kosten  soll,  hat  im  Innern  Langsitze  (12  Plätze),  femer  anf  den  beiden  Plattformen 
12  Stehplätze,  dahet  insgesammt  Kaum  fttr  24  Personen.  Die  Maschine  von  9  bPü 
bdlndet  aidi  OBtor  einem  Ungadtae,  unter  dem  andern  das  Gaareeerreir  von  0*9  m*  «nf 
6  AtmeqdilreB  gepreeelen  Oaaea,  wdMM  ttx  eine  Filirt  vmi  lükm  Linge  ansreidien 
soll.  Die  gii&te  zu  erreichende  Fahrgeschwindigkeit  wurde  mit  13A-ni  pro  Stande 
angegeben  ;  10  solcher  Wagen  sollen  für  die  Dcssaner  Straßenbahn  bestellt  sein. 

Jedenfalls  gebührt  dem  rührigen  und  euergi^ihen  Director  Herrn  Stössner  das 
Verdienst,  daß  er  schon  die  Bestrebungen  des  verstorbenen  Herrn  L  ü  h  r  i  g  und 
e1»«iie  dieJjiatrengnngen  der  Traetion Oo.  nnentwegt anf  das  krlftigste nnterBtlltat, 

da  er  sowie    viele   andere  Fadiniänner  von  der  Uebcrzeugung   getragen  ist,  daft 

ein  einfacher,  billiger  und  lei.stnngsfäbiger  Motor  fiir  den  Betrieb  Von  Straßenbahnen 
als  Ersatz  des  Pferdeb»'triel)e.s,  namentlich  in  kleineren  Städten  und  mit  stark  wech^ieludem 
Verkehr,  ein  laug  gctuhltes  Beditrliiis  iät,  und  daß  der  (taäniator,  weuu  gehörig  au^. 
gebildet,  diesen  Anl6rd«mngen  au  entsprechen  geeignet  sein  wird. 

Wir  wllnsdien,  daft  es  den  fturtgesetatim  BmnQhnngen  vnd  der  UntersUltanng  des 

IJuteruehniens  durch  Hemi  StOssner  gelinge  mttge,  daß  den  Straßenbaltu-Verwaltiiugeu 

recht  bald  ein  branchbarfr  J!otor  für  den  Straßenbahn-Betrieb  zur  Verführung  f<tehe. 
Herr  S  t  u  ^  ^  ti  e  r  wird  sieb  liiedurcb  ohne  Zweifel  dcu  Unvergänglichen  Dank  und  die 
Auerkeunuug  aller  i-'acbmänuer  erwerben. 


*)  Siehe:  „Die  GaSbahn'-  von  Baron  tiostkowaki  und  „MillhmluiiKeu  von  E.  A.  ZiiTor  üIit  üu 
vom  internationalen  pcnDiaenbeii  Stnfieubalui' Verein«  bei  der  VII.  üeoeral-Vent«aunlwic  in  Budapest 
gefassten  BeBuhlüsse'  7.  Heft  IfRS  der  .Ifittlieitimgfln«  S.  STB  n.  SBB.  .Progrsw  In  Btttope  uf  Gas- 
««ten  f»r  Street  BaUways^.  The  Steeel  Bailway  JonraSl  Bd.  X.  Kr.  9,  S.  »1. 
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VII.  VerschiecleneB. 


1.  CtoBOMWl<mt-Terl«UiQnir«B. 

a)  Concessfons  t'rkanflf  Tom  3.  September  1894  für  die  normalKportgen 
Loealbahncn  lon  Itranowitx  naeh  Pohrlltz  und  voa  Kohrbacli-tseelowitz  zur 
Stadt  iS«eiowit&  *)  Der  k.  k.  priv.  iLaiöer  Ferdiuaud  a-N  u  r  d  b  a  h  n  wurde 
dio  Coneeaakm  Ar  Am  Bau  und  Betrieb  eltgauurater  tivel  Loealbalnee,  Me  m  die 
Stationen  B r a ti  o  w  i t z  nad  Behrbach  dieser  Bahn  anschließen,  atif  Qmiid  des 
Eisenbahn  ( '  »nfesaions-Gt'sietzes  und  df  ^  in  Kraft  gtehcn  ifn  Localbahn*Ge«»t7P-'  auf 
die  Dauer  bis  31.  December  198;5  gegen  die  nbiicne  iielreiuug  vun  Stempeln  und  (iebühren 
und  Befreiung  der  Einkuuiuieuüteuer  für  30  Jahre  eribeilt.  Eri^tere  Localbahii  ist 
eirca  Bkm,  letatere  di«a  8 Icm  lug. 

Der  SUatsverwallai^  iik  das  Reeht  der  j e  d  e r z ei tlgen  Binldavng,  je* 
doch  nur  beide  Bahnen  zusammen  vorbehalten.  Zur  Bestimmung  des  Eiiil'^-rinir-^pnMiP'^, 
wenn  die  Einlösung  vor  19Qd  erfolgt,  wird  das  Keiuertrii^uis  im  güustigät^u  der  ktztea 
der  Einlösung  vorangegangenen  fdof  Jahre  festgestellL  Nach  Ablauf  des  Jahres  1903 
wird  dar  Eiolfleaiigeprele  auf  Orand  der  JUirliciMa  BflinertrigniMe  der  letitea  deliei 
Jahre,  wovon  die  ungünstigsten  zwei  Jalue  aibgeichlagen  werden,  aus  dem  Durob- 
schnitte  ermittelt.  Im  Falle  der  Einlösung  vor  dem  Jahre  HtOi  erhilht  sich  der  Ein- 
lösung^rej«  in  den  Jahren  lH9b  bis  inclosive  ISlüB  um  lU^/u  uud  lä99  bis  induaive  1903 
«m  50/*. 

Zto  Unterbau  iat  eiogeldaiff  herswMlleiit  die  gr^l^te  darduduüttUcke 
Ndgoog  ist  Ar  die  Localbahn  von  Branowitz  nach  Pohrlitz  mit  18*/«  and  fUr  die 

I>ocalbahn  von  Ralirbnch  na<-h  Seelowit?  mit  140/«),  der  kleinste  Krtlmmungshalbm esaer 
mit  200  m  festgetieizL  Die  üuterbaukrouü  ist  mit  4  m  bestimmt  Bei  den  bis  zur  Bahn- 
krene  raielieDden  effenea  Uuterbaaobjeetea  bla  elofdilieftUeli  2  m  Licbtwdte  dfiifen 
Trageonitraetioneii  von  Hola,  bei  alleii  Uaterbaa^OliJeelM  mit  grillkrea  Liditweitea 
sind  Eisenconstruetionen  zu  verwenden.  Die  am  tiefsten  liegenden  Theile  der  Tragcon- 
structionen  sind  hd  Finsst^n  und  Wildbächeo  ia  der  Begel  miadeoteoe  O'öm  Ober  den 
localeu  höchsten  Wa»seistaud  zu  legen. 

Der  Oberbnn  irt  mit  hObenien  Qaendiwelim  tob  S-S«  Länge,  I6cm  oberer 
und  10  CM  unterer  Auflagerflid»,  iaiQjitenie  die  lobwebaidMi  BtoÜei  bei  Anwendung  m 
FIn.S'>^tablsehieneD  im  Gewichte  von  26^^  pro  Meter  oder  im  festen  Stoße,  wenn  alt- 
brauchbare  Stablschieneu  im  Gewichte  von  31  fcy  pro  m  verwendet  werden,  herzu- 
stellen. Die  Schotterkörper  hat  eine  Kronenbreite  von  3  m  and  eine  Tiefe  von  0*25  n 
aa  erbalteu.  Der  Abstand  der  Geleise  in  den  Stationen  bat  4*6  ai  von  Mitte  in  IGtte 
an  betragen.  Die  Anfnahmsge bände  und  alle  ftlr  die  Unterbringiing  des  Baha« 
Personales  bestimmten  TlDcbbanteu  dor  Stationen  sind  in  defluitiver  Weise,  im  Übrigen 
aber  den  localen  Verhiiltuiüsen  augeiaesseu  zu  erbauen.  Die  Hochbauten  für  den  Zutj- 
förderungs-  uud  Werksttitteudienst  sind  entweder  in  definitiver  Weise  oder  aus  Riegel- 
Manerwtfk  mit  den  nöthigeu  Putzgraben  auesnstattMi,  dte  Warteifume  in  den  Halte- 
Stellen  und  die  Hochbaa-AnUgen  ffir  den  Ottterdienst  können  aus  Riegelmauerwerk 
oder  auch  ganz  in  Holz  hergestellt  werden.  Alle  Riegelwaudgebäude  Laben  eine  durcb- 
gehciide  Untermauenui^^  zu  erhalten,  ^^'ärterbän9er,  Signalliütteii  in  der  freien  Bahn, 
dauu  Siatiouä-  uud  B&bueiufrieduugeu,  »owie  Wegschraulieu  uud  aiiuiiche  Aulageu  köuueu 
im  allgemeittea  nnterUeiben.  Die  Bahnen  sind  mit  einer  Telegraphen»  oder 
T  e  1  e  p  h  0  n^SpreeUdtung  zu  versehen  ;  bei  den  Auschlussstationen  siud  Distanzsignale» 
dereu  Stellung  iu  eutspreebende  "HwAffniffth^  AbbSagigkeit  von  jener  der  Weiclien  M 
bringen  ist,  auszatttbreu. 

•)  BatiiilleB  im  R.  0.  Bl.  unter  Nr.  194  «z  ISM, 
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An  Fahrbetriebsmtttel  mnd  3  LocomotWen  nmRchaffen,  der  Wagen- 
bedarf  ist  an«  »Inn  Stande  des  feflellschnftlldien  PibtiTipt7f>«  ?ii  decken,  f^mer  <?'ntl 
bei  der  AnacbaiTiuig  der  Fahrbetriebraitttel,  äcliienen  und  sonstiger  Babubentaudthetle 
xmA  AMrletnngvgegenst&nde  unter  den  bekannten  üblichen  BestimmQngen  inlindiecbe 
Werkei«ber<loiEiMCigm.Beill9lielid«rTar if  e,  derLeiitiinf  en  mOaneten 
der  Postverwaltnng,  der  Telephonanstalt  nnd  fSr  andere  öffentliche 
7w<»flfe  haben dif»  Befltiminnni'fn  d^r  «''iTicossionsurkunde  vom  4  Tnni  R  G.  Iii  Nr  102 
für  die  Localbabn  BielitK-VV'adowicc-KalTarya  mit  der  Maßgabe  Auweudnug  an  ÜndeBf 
dufi  die  MMerong  der  CSfAiraclikOrper  (SIcherheitswaohe,  FiuanraA«  «te.)  ueh 
den  fkr  Milillrtrueperte  gettendta  «milBigteB  TuiUtieM  nt  erfolgen  hnt. 

«  • 

* 

b)  ConeeasioBs-Urkunde  Tom  8.  September  1894  für  die  normalspnrige 
InenlMui  NnkH-Fetollta--XeUllti  (BteAt).*)  Den  Hemn  Dr.  Ottokar  Kndrna 

Advocat  in  Netolita,  ud  Joaef  Xttlil,  Bürger  in  Netoliti,  wurde  die  Con- 
ceasion  tHr  den  Ban  nnd  Betrieb  obt^ennTinftr  1;5-8fcm  lnTii:i^;i  Localbahn,  welche  an  die 
Station  Nakfi-Notolitz  der  StAatsbahnliuie  GmUnd—Eger  anscbließt,  anf  Grund  des 
Bisenbalin-Coneesaions-Gesetzea  in  Kraft  stehenden  Localbabn-Oesetzee  and  anf  die  Dauer 
veu  90  Jahren  gegen  die  flblidie  Befirelaag  Ton  Stempeln  und  OehVhren  nnd  Beftmnng 
Ten  der  Einkomnienstener  anf  die  Daner  von  ao  Jahren  ertheilt. 

Der  Staataverwaltnng  ist  das  Recht  der  jederzeitigen  Einl'wniig  torbelialten 
gegen  die  flbliohen  BesUmmongen  der  Feststellung  des  Einlösnngäpreiäes. 

Dnrch  die  erfolgte  BiaUlmuig  der  Bahn  tritt  der  Staat  gegen  Ansbezabinng  des 
EittlOrnngspreiBea  ohne  wetterei  Bntgett  In  daa  laatenfrde  Eigenthnm  nnd  den  Oennn 
der  concessionirten  Bahn  mit  anen  dazn  gehörigen  beweglichen  nnd  nnbeweglicben 
Sachen,  einschließUeh  des  Fabrparkes,  der  Material-  nnd  CassenvnrrRthe,  der  evenlneil 
ein  Eigenthum  der  Coocessionäre  bildenden  Scbleppbabnen  nnd  der  gesellscbaftüchen 
Kebengescbifte,  »owie  der  aas  den  Anlagecapitale  gebildecea  Betriebe*  nnd  Beierfe- 
fonde,  soweit  letitere  nUt  Oenehmignng  der  StaatiTerwaltnng  bereite  beatininimigafemlft 
fnrwendet  worden  sind. 

Der  Betrieb  wird  vom  Staate  ftlr  Rcchntinfi:  der  Poncessionäre  anf  Grand  eines 
mit  der  Staatsverwaltung  abzuschließenden  Betriebsvertragea  geftthrt. 

Der  ünterban  ist  eiogeleisig  henmstellen,  die  dvrebsdniftlHdie  Neigung  ist 
mit  l2-9»/«o  «od  der  kleinste  Bogenhalbmeoser  mitflOOni  flutgeaotat  Die  Unterbankrene 
ist  mit  4  m,  welche  hei  Anwendnng;  von  St^-inbanketten,  die  gleichzeitig  als  Orabenmanern 
dienen,  umO-2m«raiäßie;t  werden  kann.  Dort,  wo  derBankörper  der  Innndirnne:  dnrch  fleitliche 
WaMerUnfe  aw^eaetst  ist,  muas  die  Unterbankrone  mindestens  IHm  über  den  localen 
bSdsten  Wasoerstaad  gelegt  werden.  AUe  Brtleitea  nnd  Dnroiilisse  sind  nft  geiMiierlen 
Widerlagern  hemuteilen,  bei  den  bis  lOi  Bshnkrone  leiebenden  «tfenen  Unterbnn- 
Objecten  bis  1  5  m  Einzel-Lichtweite  (in  der  Bahnricbtnnf^  gemessen)  dftrfen  Tracr- 
Constmctionen  ron  Holz  angewendet  werden,  bei  Objecten  mir  ij^rüßerAT»  Tichtweiten 
sind  EisenconstructioneD,  deren  Anlage  nnd  Berecbnnng  nach  den  Verordmmgen  dea 
Ic  fc.  Bandelin^isteriams  Tom  16.  Sqttember  1887  (R.  0.  BL  lOD),  besw.  Tom 
19l  Jinner  1893  (EL  O.  Bl.  28)  zu  erfolgen  hat.  Die  am  tiefsten  liegenden  Tiieile  der 
Tragconstrnction  ofFener  Ünterban-Objecte  sind  hei  Flüssen  und  "S^'ililli  if  Ikmi  in  der 
Regel  1  m  WhcT  den  localeu  höchsten  Wasser;<taud  zu  IcgeO.  Uoberfabiten  können  aos 
Holz  aut  geaiauerteu  Sockeln  hergestellt  werden. 

Bei  DnrehfUirten  (fllr  Fahrwege)  darf  die  lichte  H8he  nicht  nnt«r  8*9 »,  bei 
Aerarisl«,  I^ndea-  nnd  Beurksstraßoi,  sowie  bei  allen  Straßen  im  Bereiehe  beffestigter 


*)  £ntbaltan  ha  B.  0.  BL  Nr.  209  vom  36.  Ootober  18M. 
8ialM  aaeh:  Die  .Utllielhnigea*.  4.  E«A  Hm,  8.  200. 
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PiStze  niclit  unter  3*')  771  betrafen  und  80II.  iir^nweit  wu  VerkelPMUfecka  in  Frage 
koninieD,  aiicli  nie  mit  niclir  als  4  0  7)1  projectirt  «erden. 

Der  überban  ist  mit  bölzeraen  Qaer^ichwellen  im  Systeme  des  schwebenden 
■Stoßes  hetsMteil«»«  Die  T«rweiidaiig  «Ik  braneblMrar  StalilieliiaiMii  wirft  uter  der 
Voniuieteimff  gettattet,  da6  beim  grVJIteii  TorlcemiDeBden  Baddracke  die  leeiiqinidi- 

nähme  des  Matcrialca  pro  Qnadrat-Centimetcr  hKclistens  1000  7.v/  betrage.  Die  Eiitfermmc: 
der  Schwellen  von  2'3m  Länge,  15  m  oberer,  20  cm  unterer  Breite  und  15  cm  Hfthe 
darf  nicht  nnter  90  cm  betragen.  Der  SchotterkOrper  hat  in  der  Höbe  der  Sehienen- 
ünterkeate  dne  Xronenbrdte  tob  S  m  mid  bei  Amfllbniiig  von  Bleinbaiiketten  mus  die 
Entfernung  der  tofleren  Oberkt&te  derMlben  Ten  der  GdefM-Adue  !■•«  ind  die  Hefe 
des  Schotterbette«  O'SS  m  betragen. 

Der  Abstand  »ler  Hrlpine  in  den  Stationen  von  Mitte  ^fitto  aoll  mindestens 
4'5m  betragen  und  bei  AuUge  von  Einsteigplätzen  zwischen  den  Geleiaen  ist  diese 
Entfernung  um  0  5  m  zu  vergrößern.  Der  Abstand  von  der  Mitte  eines  Magazinsgeleises 
sa  dem  nidietUegeiidai  durdilanfeiideii  FehrgeMie  ist  mit  venigiteiit  4*75  m  tu 
bemeases. 

Die  Hocbbeuten,  und  zwar  die  Anfnahmsgebäude,  sowie  alle  für  die  Unter- 
bringung des  Babnperaonales  beätinimten  Oebfinde  in  den  Stationen  flind  in  definitiver 
Weise  and  in  dem  von  der  k.  k.  Ueneral-Direction  der  österreichischen  ätaatsbahnen  als 
betriebftlireDdeii  Vermltnng  bMdc&neten  Aoamaae  la  eibanee,  Udnere  Waiterinme 
kommen  aua  Biegoimaaerwerk,  die  Hoehbanteii  für  ZngMtttBge-  md  Weik- 
stättendienst  entweder  in  definitiver  Weise  oder  aus  Biegelmanerwerk,  und  die  Wartc- 
ränme  in  Haltestellen,  dann  die  Hocbbau-Anlapen  fllr  den  Güterdienat  können  nua 
Riegelmaaerwerk  oder  auch  ganz  aus  Holz  hergestellt  werden.  Alle  aus  Ki^eimauer- 
weik  oder  Holi  anogeflUirteii  Bebngebdade  babea  ebe  durchgehende  Untermtneraug 
m  erbalteni 

Die  Anlage  tob  WirterhXoseni  und  Signalhutten  in  der  freien  Bahn  kann  im 

allgemeinen  unterbleiben  und  nur  auf  jene  Stellen  beschränkt  werden,  wo  dies  seitens 
des  Handelaministeriums  angeordnet  werden  sollte.  Diese  Gebäude  können  entweder 
defiuitiv  oder  aas  aut  einer  Uutermauerung  ruheudeu  Block  wänden  errichtet  werden. 
Stationa-  VBd  BabneiBfrieduig«0|  WegsdurankeB  wd  IhBliehe  AnlagOB  aB  d<r  Balm 
dnd  in  der  Bogel  nidit  beriOitoUen. 

Die  Entfernung  der  Stationen  und  Haltestellen  hat  durchschnittlich 
höchstens  4*6  km  und  die  Gesammtlänge  der  Nekengelei.se  in  denselben  mit  Auäsehluss 
der  Abzweignngs-Station  Nakfi-NetuUtf,  welche  auf  Kuäten  der  Concessionäre  von  der 
k.  k.  Qeaeral-DireotiOB  der  Asterreicbiadien  Staatsbdinen  hergestellt  werden,  nündflateos 
a»/o  dw  Babnlloge  mi  betragen.  Die  AaafBbnug  tob  Oanttal-Weiohflnalallenlagen  hKom^ 
mit  Ansnahme  der  Anschluss-Station,  wo  ein  Distanzsignal  mit  einer  Central-Weidien- 
Stellanlage  in  derselben  in  AbhSngtgkeit  gebracht  ist,  entfallen.  Sämtliche  Stationen 
und  Haltestellen  haben  Passagier-Aborte  erhalten  und  in  letzteren  ist  ein  entaprechend 
großer,  gedeckter  Wartanimi  bflnmsldlmi. 

Die  Bahn  iat  mit  dBor  TelegraphoB-SpreobleitaBg,  In  welche 
aimmtUobe  Statitmoi  md  pemaaeBt  beseite  SUteüdleB  eäigeacbaltet  aiBd,  an  ver- 
sehen. Die  Ausrüstung  mit  elektrischen  Glockenschlagwerken  kann  uuterbleiben.  Pi^ 
für  den  Betrieb  erforderlicheu  optischen  und  akustischen  Signaliuittel  sind  beizustellen. 
Die  erforderlichen  Fahrbetriebsmittel  werden  von  der  k.  k.  Oeneral-Directioa 
enf  Kosten  der  CoBoessioBlie  beigeatdlt. 

Die  Bbliciien  Beatimmongen  Ar  die  Berttekalehttgnng  inlindiseher 
Werke»  ttber  die  Behandlung  von  archäologischen  nnd  knBStbietO' 
risehen  Fnndgeg en atftndoB  sind  gieichfaUa  Toigescbriebett. 
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Die  Tarife  fflr  den  Personen-  und  0  11 1  fi  r  v  e  r  k  e  h  r,  die  Waaren*C)a«st* 
fication  und  alle  auf  ilen  Fraditentransport  bezüglichen  BestimTrinngen  nnterliegen  der 
Genehmigung  de^  k.  k.  Uaudeläministeriam»,  wobei  einerseits  ant  die  öffentlichen  Bück- 
aiditen,  anderantitt  anf  eine  aiin«idi«Dde  BentabilitKt  dei  BabnnntemebiBeiw  Bedadit 
genommen  werden  soll.  Sobald  die  Bahn  in  Ewei  anfeinaader  fnlgenden  Betriebsjabren 
ein  Reinertrfigui.'^  von  mindestens  7"/n  des  Anlagecapitalea  geliefert  hat,  das 
k.  k.  Handelsuiiuistehuni  eine  verhSltnisuiaßige  Herabsetznnpr  der  in  Kralt  stehenden 
Tarife  anordnen.  Dem  k.  k.  Uandelütuiulüterium  bleibt  ea  vorbehalten,  im  geeigneten 
Zeitpinikke  die  im  Litereaie  der  mUen-IndoBtiie  etwa  gebotenen  Terfagongen  bin< 
aicbtlich  der  tarifariscben  Bebandlong  von  Qetraide  nnd  Hehl  zn  treffen.  In  Fällen 
einen  Nf  tb^tandes  und  au£ergev  nhnlif  her  Theuemng  you  Lebenimitteln  itt  derHandela- 
Uiniätitr  berechtigt,  die  Fabrpreiäc  hciabzusetzen. 

Die  Besünunnugeu  der  Leistongen  für  die  Post  und  Staatatelegrapheu-Äuatalt, 
dann  flr  die  vnentgeitliehe  BeAidemng  von  Staatsbedienatofeen  bei  DienatzeiMn,  die 
BefSrdemng  der  Civil wachkörper,  von  Schüblingen  tmd  Sträflingen,  fivner  die  Beatim- 
mnnpen  der  Sendungen  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezucht-Anstalten  und  endlich  jene 
f&r  die  gesetzliche  Kegelnug  der  Tarife  und  öffentlichen  Leistongen  entsprechen  den 
biilierigen,  in  den  Coneeeeions-Bedingmasen  enthaltenen  Vorschriften. 

*        •  . 

e>  CeneeMlMM-Urkiuite  rom  0.  September  1894  ftr  eli«  nennnlspnrige 
Locnlbahn  tob  Mthriaeb-Bndwlti  naeh  Jamiltn.*)  Den  Henen  Alfred  Fieibemi 

Wr Äzd  a  von  K  n  n  w  a  1  d,  Herrschaftsbesitzer  in  P  a  1 1  i  t  z,  Josef  A  n  g  n  a  t  a,  Bürger- 
meister in  J  a  m  n  i  t  z,  Dr.  Friedrich  Hei  dl  er,  Notar  in  Jamnitz,  und  Eduard 
L a Ii 0 d a,  fdrstlicli  Lieebtenstei n'scher  Ober-Yerwalter  in  B n d k a n,  worde  die 
CooeeMion  für  den  Bau  nnd  Betiid»  obgenannter  Localbabn  nnf  Qmnd  dai  Kaenbabn- 
Concesaiens-OeaetieB  nnd  des  in  &aft  atdienden  Loealbabn-OesetieB  anf  die  Daner  Ton 
90  Jahren  gegen  die  übliche  Befreinng  von  Stempeln  nnd  Gebfliiett  nndBefIrdnng  der 
Einkonimenäteuer  auf  die  Daner  ?on  30  Jahren  crtheilt. 

Ftir  diese  22  km  lange  Bahn  wird  vom  Staate  die  Garantie  einesjäh  r< 
lieben  Beinertrignisaes  gewährt,  welehea  zur  4o/(4gen  Vei^nng  nnd 
Tilgung  des  znm  Zwecke  der  Geldbescliafltattg  anfknndmienden,  binnen  75  Jabren  an 
tilgenden  PrioritSt-s-Aulehens  im  Nominalbeträge  von  570.000  fl.  gleichkommt. 

Das  garautirte  jährliche  Reinerträgnis  wird  mit  'J4.I81  11.  österr.  "Währ,  hi'^  zum 
Ablaufe  des  75.  Jahres  der  Ooucessiousdauer  festgesetzt.  Der  Bau  muss  binnen  zwei 
Jabren  beendigt  nnd  die  Babn  wibrend  d«r  gaanen  Coneearienadaner  in  nnnnterbroehoiem 
Betriebe  erhalten  werden.  Die  AnaKlbning  des  Baues  erfolgt  nach  den  Tom  Handele* 
niinisterinm  zn  treffenden  Anordnungen  unter  der  unmittelbaren  Leitung  nnd  ücberwachung 
des  Handeisniiüisteriums  nnd  des  Lucall)ahnamte8 ;  die  Vergebung  des  Baues  nnd  der  Liefe- 
rung auf  Grund  des  unter  entsprechender  Eiuiiassnahme  der  Staatsorgane  auizuätcllcuden 
DetaUprojectee  nnd  KostenToranaehlagei  nnter  nnmittelbBrer  Ingereon  der  B^erang 
und  nadi  den  bei  Staatsebenbahnbanten  Ublidien  BedtngtiwfMt  Die  Banaibeiten  aind 
»bgesondert  von  der  GeldheschafTung  im  Offertwege  zn  vergeben. 

Das  Gleiche  gilt  bezüglich  aller  T.iffprungeu  mit  alleiniger  Ausnahme  derjenigen, 
welche  gegen  Uebemabme  in  Stammactieu  durch  die  Interessenten  sichergestellt  werden. 

Fnhrbetriebimittel,  Schienen  nnd  snutlge  Bahnbeatnndtheile»  aowie 
aUe  AauHstaDgi'OegenstKnde  amd  nnneUieftlidi  ana  hüindiscben  Werken  in  beiehaffen. 
Eine  Ausnahme  kann  nur  insofeme  zugestanden  werden,  als  nachgewiesen  werden  sollte, 
daß  inläiidiflclir  Werkf»  nicht  in  der  Lage  wären,  die  bezüglichen  Lieferungen  unter  gleichen 
Bedingungen  iuuiicliilich  des  Preise.s,  der  Qualität  und  der  Lieferungszeit,  wie  diese 

•)  Enthalten  im  E.  0.  Bl.  Mr.  2U6  vom  26.  Uotober.  im, 
SM»  aneb)  Dia  ,llltthattnas«B",  4.  Haft  18iM|  8. 1«. 
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von  an««lSiidisclien  WrrVfD  angeboten  werden,  r.w  hewerlcstolÜL^en  rn!icA<^aion8ren 
wird  das  Recht  eur  Bildung  einer  eigeueu  Actlen-GeseUsdiatt  eingeräumt.  Die  ZifTer 
des  effectiven,  sowie  des  Nominal-Anlage-CapiuUes  nnterliegt  der  OeDehmigang  der 
SUtttavcrwtltimg.  Biebd  bat  al«  OnmdMls  n  gdten,  dall  avflir  den  mnf  dw  Fngaati- 
Arbeiten,  den  Bau  nnd  die  Einrichtang  der  Bahn  einschliefllieh  der  Anschaffang  dei 
Falirparkes  uiit  Genehmignng  der  StaatsverwaHuric:  effectiv  Terwondot^n  nnd  fjehf'rij? 
uacbgewi^nen  Kosten  und  eines  tod  der  Staataverwaltang  feätznaetzeiKien  Betrages 
für  die  Anschaffang  des  MaterialTorrathes  und  der  CasaendotAtionen  enjcttgUch  der 
wihread  dar  Baaadt  wiiUlch  beaahlten  Interealavaiiueii  und  AmortiBathmBqvoten  ud 
des  bei  der  Capitalsbeschaffang  titatsftehlieh  erwachsenen  Carmiimstae  keine  tiia  iauner 
geaiteten  Anslagen  in  AnrMhnnnp  !]rp^^r\rht  werflpn  dürfen. 

Der  Betrieb  der  Bahn  wird  wälirend  der  ganzen  €onccs.sion»dauer  vom 
Staate,  ereatneU  im  Falle  der  diesfalls  einsnholoiden  l^^islatiTen  Qenebniignng  von  der 
k.  k.  priv.  üelencsdiiediaa  Nrndweatbalm  fOx  tMumg  der  Ooneeerioolre  gefttkrt 

DieEinlOsangs-BestinoiaBgaii  afaiid  glekk  jenen  wie  in  der  Con- 
eeettmis-Urknnde  NakFi-Netolitz. 

Die  für  eine  Maximal- Geschwindigkeit  von  vurläutig  25  km  pro  Stunde 
an  eriNumide  eingeleisige  Bahn  adiliefit  an  die  Station  Httbrisch-Badwits  der  Streeke 
Wien— ISrnbnrg— Jnngbwudaii  dw  k.  k.  pnf.  Seteneiditedien  K<ffdwcetba]iif  an. 

Dia  dnrcbsefanittliche  Neigung  ist  mit  25o/oo  festgaMtrt  wd  der  HaJbmicaier  der 
Bogen  darf  in  der  freien  Strecke  nicht  unter  ]  80  m  betragen. 

Der  Unterbau  ist  in  den  Dimensionen,  wie  sie  in  den  Concessions-Beding- 
ninen  Ar  die  Loealbaiui  Nakfi-Natolita  vorgescbrieben  sind,  awaaUlbien. 

Der  Oberbau'  iat  im  Qjsteme  de«  aekwebenden  Stoßes  naeh  den  flr  die  Bison- 
bahn  Lemberg—Betzec  genehmigten  Normalien,  jedoch  mit  beidseitigen  Winkellasehen 
nnd  mit  Einklinknngen  in  beiden  Laschen  mit  FIiL^'-sstahl-Schienen  von  26  fc/  Gewicht 
pro  laniendea  Meter  nnd  hölzernen  (^uerschwellen  in  den  üblichen  Dimensionen  berzn- 
Stollea.  Die  Entfernung  der  Schwdlon  Ton  Mitte  m  Mitta  darf  aidit  ibor  TT'Sob,  die 
Inaa^mebnahmo  dw  Sebienen  nntor  BerOekaiebtignng  einer  grOfitea  rallsiigen  Ab* 
nlUsang  von  6  mm  der  Scliienenhrthe,  höchstens  1000  kg  pro  Quadrat- Centimeter  betragen. 

Die  Dimensionen  des  ächottcrkörpers,  die  Vorschriften  für  die  Uochbanteui 
Stationen,  Betri  ebs-Einrichtnngen,  Fahrbetriebsmittel  nnd 
Bdiaodlung  Toaarebiologiacbon  nnd  knnstbistoriaehon  Fund  gegen* 
stftnden  sind  gldeh  jenen,  wie  in  der  Conoession  Nakn— Notoiite  Torgesebriebaa, 
aossafUhren. 

Desgleichen  die  ßestimmnngen  für  die  Personen-  und  Gütertarife  und 
Kotbstandstarifc,  jedoch  mit  der  Abänderung,  daU,  sobald  die  Bahn  in  zwei 
anfeinaador  fblgeoden  Botrieb^jahm  ebi  Boioortiignia  von  Oi^^  dos  Anlage-Capitales 
gotielBrt  hat,  das  Baadolsministorinm  eine  ▼erbiltnismftßigo  Herabsetanng  der  Tarife 

anordnen  kann. 

Die  Hf'stimmnni^en  der  Lei.stiin^en  filr  die  P  o  s  (  nnd  Staatftele<jruplipn 
Anstalt,  rur  die  uucutgeitlicheBelürderung  von  S  taats  bedienst  eten, 
die  BeiSrderung  von Sebflblingen  nndStrIf lingen,  soirio Ar Sendnogon 
fitr  Zwecke  der  Staat8*Pferdonneht-Anstalton  Imben  Ton  den  biriMtiga 
flblichen  Vorachriften  eine  Aendemag  lüdit  erfahren. 

<l)  Coneesslons-lJrkMdo  vom  10.  Sovtonbor I8(M  fVr  dio  nonnalspnrlgo  Looal- 
bahn  Zwlttnn-PoIMkn.«)  Den  Henen  Dr.  Wonael  H 11  b s ob,  Obmann  dor  Ortsrertretmig 


*)  BiitJialt«n  im  R.  6.  BI.  Nr.  'Sil  vom  26.  üctober  1894. 
aielw  anoh:  IMe  „Mtttaiellnieea%  4.  Belt^  im.  8. 19(». 
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der  Sudt  P o  1  i c k n,  nnd  Josef  Thanabaaer,  Hitglied  obiger  Ortsvertretang  in 
PoliSka,  wvrda  die  Ooneflaiioii  ftlr  den  Ben  wd  Betrieb  obgenaiinler  Sl*81bi  langen 
Localbahn  anf  Gnuid  der  beitehenden  Gesetze  auf  die  Dauer  von  90  Jahren  ond  den 
fiblichen  Befreiimucn  von  Stempel  ond  Oebttluen,  dann  der  BinkemmenetenMf  auf  die 

Daoer  von  .'iO  Jahren  ertheilt. 

Für  diese  Bahn  ertheilt  der  Staat  die  Garantie  eineäjaiirlicheu  Rein- 
BrtrSfrnieeea,  weldiee  der  4»/(^geii  Verslmmg  nebst  der  Tilgaogsqaote  dee  anm 
Zwaeke  Act  OeidbeeebaiRing  bei  der  Landesbank  des  Königreiches  Böhmen  aniknnehmenden, 
binnen  76  Jalifv  rn  tik'cndcn  Prioritäts-Anlehena  im  Nominalbetrnc:e  von  (550i»no  H 
gleichkommt.  Das  garantlrtc  jährliche  Keinerträgnis  wird  bis  zum  Ablaufe  des  7(i.  Jahres 
der  CoDcessioDsdaner  mit  27.406  fl.  festgesetzt. 

Der  Ban  dar  Bahn  ist  bionen  iVs  Jahren  zu  Tollendoi  und  wihrend  der  Oon- 
eesalonsdaner  in  mronterivoebenen  Betriebe  an  erhalten.  Die  BestUnmuigen  Ar  die 

Ansfähmng  und  Vergebung  des  Banes  und  der  Lieferungen,  fQr  die  Beschaffung  der 
Fahrbetriebsmittei,  der  Bildung  der  Actien  Gesellsoliaft  und  der  Fest.'jptznng  des  elFec- 
tiven  und  Nomisal  Anlage-Capitales  sind  gleich  jenen  wie  in  der  Concessions-Urkimde 
MOriieh-BndwiCa-^aaMiits. 

Der  Betrieb  dieser  Bahn  wird  ifihrend  der  gani«ii  Osncesrionsdaner  wm.  Staate 
für  Rpchnnng  der  ConceasionSre  c:effllirt  und  werden  der  Staatseisenbabn- Verwaltung 
die  ans  Anlass  dieser  Betriebsfühning  efTectiv  erwaclisendpn ,  eventuell  mit  einem 
Fansebalbetrage  festcasetzenden  Kosten  durch  die  Concessioniire  zu  vergüten  sein.  Die 
EisUtsnnp'Bestiamnnigett  sind  gltieh  jenen  wie  bei  der  Localbahn  Bvdwlta— Jamniti. 

Die  efaiseldtige  Bahn  sddieflt  am  die  Station  Zwittaa  der  Linie  BrUnn— Prag 
der  k.  k.  priv.  IMerreiebiseh*nngarisdim  Staatseisenbabn- Gesellschaft  an,  und  sind  die 
Bestimmungen  Uber  Ban  und  Ausrüstung,  mit  Ausnahme,  daß  die  durchschnittliche 
Neiiü:nng  90"/,«  und  der  kleinste  Bngenhalbmüsser  nicht  unter  200  m  betra<:on  darf,  ^'Ictch 
jenen  der  Concession  Badwitz— Jumuitz.  Dasttelbe  gilt  auch  inbetreff  des  Betriehes, 
aosgenomnen  die  Bestinunong,  da0  die  Herabsetaang  der  Tari^tftae  seitens  dee  Haadels- 
Ministeriums  erst  dann  angeordnet  werden  kann,  wenn  das  Rcinerträgnis  in  Ewei  anf- 
einander  folgenden  Betrieb^iiihren  T«/«  des  Anlage-Ci^italee  geliefert  hat. 


a.  B«trialMiar6ttMUigaii. 

«)  Am  80.  September  d.  J.  wurde  die  17  km  lange  Localbahn  Wotic-Selda«  den 
ttüentliohea  Veriiebre  ttbergeboi.*) 

Dieselbe  beginnt  in  der  Station  Wotic  der  Linie  Gmilnd-Prag  und  ffihrt  über  die 
Haltestelle  Janowio  bei  Wotic  und  ttber  die  Stationen  St^üiovic  and  Amsehelberg 
nach  Selian. 

Dttreb  die  neu  erBftieta  Localbahn  wurde  einem  dringenden  BedBrfliiise  der  be- 
thdligten  Beatriw  eMapnidicii  and  ist  es  diesem  Dntenekneit  an  verdanken,  daft  hma 

znm  erstentnale  die  Znckerttbe  cultivirt  wurde,  die  in  die  Onvißoveser  Znckerfalirik  zur 
Ablieferung  gelangen  wird.  Dns  j^roßte  Continfjent  an  Kracht^nt  wird  aber  bei  der 
neuen  Bahn  der  Granit-,  Syenit*  und  Kalkstein  aasmacben.  In  der  ganzen  Um* 
gebnag  findet  sieh  tSn  Torzllglicber  Granit  in  llberaiis  groAer  Hange  ?or;  edae  Qaalltftt 

hat  sich  vornehmlich  beim  Baue  des  Hole.sovicer  Hafens  bewihrt.  Die  Antimon«Beig- 

werke  in  Pfit^ov,  ferner  die  llileschauer  Bert?-  und  Höttenjjesellsehaft  bei  Sclionbere^, 
Huwie  die  Kalkwerke  in  skonpi  werden  ebenlaUs  ein  bedeutendes  Contingent  an  Fracht* 
gut  lieteru,  so  daii  die  üeuiabilität  der  neuen  Bahn  gesichert  ist. 

♦ 

—  *  * 

*)  SifllM  aoolt :  Uonaeaioiuiukaiule  vom  16.  Mai  1SB3,  B.  0.  Bl.  Nr.  »  ax 
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b)  Am  8.  Octotter  d.  J.  wvnk  die  ▼<»&  steierinftrkiseben  Lttides- 
AuHHcbusse  erbaute  aehmalapiirige,  76'28im  lange  Localbilin  Uanurkl* 
Xanterndorr  (Mnrthalbahn)  eröffnet*) 

Den  AtTsganj^pnnkt  der  Murthalbahn  bildet  die  Station  Unzmarkt,  von  weklior 
die  Traee  uacli  (Juterfahrong  der  Murbrücke  der  k.  k.  üHterreichUchen  Staatsbabueu, 
dem  linken  Unnifer  enfwirts  folgend,  bei  10  lav»  dti  ente  Ibl  den  Hurllan  mit  einer 
Eisenbrücke  von  (ri  m  Spannweite  übersetzt  Von  hier  ab  entwickelt  sich  die  Bahn- 
linie  längs  dea  rechten  Murnfers,  iliiroiisetzt  mit  einoni  102  m  langen  Tunnel  einen  Fels- 
kopf bei  Mnran  nnd  ilbergeiit  bei  Pr»Hilitz  in  der  NSlie  der  stpierniarkisch-salzbargiachen 
Liandesgrenze  nach  abermaliger  Ueberaetzung  des  Murilusäe»  wieder  aut  das  linke  Mnr- 
nfer.  Dem  linken  Knnfer  im  salbnrgisdien  Gebiete  folgend,  dnidifibrt  ffieietbe  bei 
Kindlbrnck  einen  knnen  Tnnnel  von  34  m  Länge  nnd  bei  Ramiugstein  einen  solchen 
von  97  m  und  übersetzt  mit  einer  schiefen  Brücke  von  5n  Meter  Weite  ein  drittes 
Mal  die  Mut  in  der  Niiiie  der  sogenannten  Stinuitzuianer.  Iiier  tritt  die  Linie  in  das 
Defil^  des  Ramiugsteiner  Orabena,  dessen  links  zum  Abrutschen  geneigte  Qdände  ea 
nothwendig  nmcbten,  die  Traee  dorehgehoide  nnaUttelbir  am  üfiar  m  Abrai,  beiiehnnga- 
wei.sc  größtentheils  in  den  Fhias  einzubauen,  welche  Traee  die  Herstellung  von  ununter- 
brochenen TTferscbntz-  nnd  Steinbauten  in  der  Länge  von  ii<i!if>7n  5  Icm  bedingte.  Den 
Ramingsteiner  Graben  verlassend,  Ubersetzt  die  Traee  das  letzte  Mal  den  Muränss 
abermals  mit  einer  Eisenbrtteke  von  45  m  Spannweite  und  verlftut  bei  Tamflweg  das 
Horthal,  vm  in  dae  Thal  der  Tanrach  dninblegen,  deren  linkem  ülbr  die  Lkiie  bia 
gegen  Pichl  folgt,  woselbst  vor  der  Station  Maria-Pfarr  die  Traee  mittelst  einer  Eisen- 
brücke von  20  ni  Spannweite  auf  das  rechte  Tanrncb-Ufer  übergeht  und,  demselben 
folgend,  die  Endstation  Mauterndorf  erreicht.  In  ihrem  Laufe  dorcluueht  die  Bahn  im 
steiermirkiiehen  Tbeile  aedkiebn  Gemdnden  iti  bdden  BeiiriidiattptmannieliafteB 
Jadenbnig  nnd  Hnran;  im  salabnrgiaeben  Tbeile  dnrcbeebneidet  die  Babn  idin  Oemeinden 
der  Bezirkähauptmannschaft  Tamsweg.  Außer  der  Auschlussstation  Unzmarkt  hat  die 
Babn  elf  Stationen  nnd  vierzehn  Haltestellen.  Die  Aulagekosten  stellen  sich  einschließlich 
der  Kosten  dea  Fahrparkes,  der  Einrichtung  und  Ausrüstung,  der  lutercalarsiuBen  und 
der  Oeldbeadiaffiingaikeatea  anf  9,800.000  fl.,  per  Am  80.000  IL  An  der  Beidiailtang  der 
Anlagekelten  betbdligten  ridi;  Ffliafc  Bdurarseobei«  mit  800.000  fl.,  das  Land  Salt« 
bnrc:  nrit  80.000  fl.,  die  Bezirksvertretung  Mnran  ebenfalls  mit  80,000  11.  und  die 
übrigen  localen  Interessenten  mit  40.000  fl. ;  ferner  subventionirtc  der  Staat  das  Local- 
babnuntemehmen  mit  400.000  fl.,  der  steiermärkische  Laudeseisenbahnfond  mit 
1,400.000  11.'  Der  'Betrieb  wird,  wie  bei  den  Qbrigen  bweite  im  Betriebe  atebenden, 
aehmalspurigen  Landesbuhnen,  nach  einer  neuen,  vom  steiermfirkiacben  Landesei«enbabn- 
amte  in  Antrair  gebrachten  und  vomk.  k.  Handelsniiniftterium  genehmigten,  vereinfachten 
Weise  geführt,  wobei  die  k.  k.  Staatsbatinen  zwar  al^  betrielisi'ührend*'  H-ihn  fungiren, 
das  Betriebspersonale  jedoch,  mit  Ausschluss  der  Auscbhtssstation  i  uzmarkt.  Personale 
der  steienntrkisdien  Landeebabnen  ist.  Doreb  dawelbe  wird  der  BabnanMebti-  nnd 
Eriialtunga«  towie  der  Fährdienst  besorgt  und  wurden,  außer  der  Betriebsleitung  ini 
Mnrau,  für  den  Rtatinnsdienst  in  Mnran  und  Mantemdorf  je  1  Beamter,  für  alleflbrigen 
Stationen  jedoch  ^.Bahnagenten"  bestellt.  **) 

Gelegentlich  der  Eröffnung  der  Murtbalbabu  hielt  Uaudelämiuister  Graf  W  u  r  m- 
brand  eine  Mngwe  Bede,  in  welcher  er  n.  A.  Felgendn  anafllhrte:  Ideen,  Wfinsche, 
Projecte  bat  Jedomaun  und  .^i»?  -ind  ungeheuer  billig;  einen  Werth  hat  nur  die  An- 
weqdnng.  Üm  v<^winb8chafUiche  Ideen  dnrcbsoftUiren,  einen  Fortecbrttt  nadi  irgend 


•)  Sirlu    Ooncesaionwnrhurdp  vnm  7.  April  1W,  R  O.  Bl  \r  74  fx  IWW. 

**>  Siebe  auoli:  nüeber  die  sclunalAporigeii  tteiennärkiscbea Landenbahneu"  vcm  B.  A.  Ziffer. 
»SMtsdir.  das  Oaitanr.  lag-  n.  Aroh.-Tar^«*  Kt.  93,  tr.  Aug.  ISBSw 
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efnar  Riditoiig  n  bewerlntenigeii,  ist  die  Idee  sii  wenig.  Ein  großer  Krau  bat  dninal 
gemi^  —  ich  behnpte  iiiclit,  daß  ich  es  gag^e  —  jeder  Einzelne  i«t  weniger  als  Alle 
übrigen.  Erst  wenn  die  Idee  nllc  WHt  chtrcbdrin<?f,  i?t  sie  lebensfähig.  Um  vnm 
großen  Capital  n  n  ft  b  h  ii  ii  j,'  i  g  zu  sein,  welches  in  Oesterreich  picher 
■ehr  große  Verdienste  am  die  Babueu  8ich  erwoiben  bat,  wurde  die  Art,  wie  die 
Loealbahneii  finftnsirt  werden,  enonnen.  Aber  die  Idee  wlie  eine 
ütopift  gtwcHei),  wenn  der  Landes- AOMdUM  Hiebt  diese  Idee  erfant  bitte  und  nicht 
ein  Mann  nns  damals  crittjfegcn^ckominen  wäre,  mit  dpm  Godanken,  die  Mnrtbalbahn 
za  bauen.  Das  Entgegenkommeu  der  Kegierang  und  lutiiie-*  verehrten  Vorgängers  in 
der  Leitmig  des  Hendeisministeriama  haben  dieser  Idee  zum  Durchbrucbe  verbolfen,  »ie 
wer  aber  demäls  bareankratiieb  noeh  Hiebt  reif,  denn  im  HandelaminiBteTiiiiii  war  diese 
Art  von  Eisenbahnsacheu  noch  etwas  nen.  Aber  Sectionschef  v.  W  i  1 1  e  k  hat  sebon 
damnls  deren  Wichtiirkfit  anr  rkannt,  'iml  er  war  es,  welcher  im  Handclsministerinm 
das  Qesetz  über  die  Localbahueu  durchgebracht  hat.  Nun  werden  nicht  nur  iu 
Sttienaa^  simden  ancb  in  B  9  b  m  e  n  und  iu  G  a  1  i  z  i  e  u  solche  Localbahnen  gebaut 
imd  es  sind  sebon  In  eisten  Jabre  meiner  Tbfttigkelt  die  Projeeto  fflrviersebn 
Localbahnen  vorgelegt  worden.  Also  das  günstige  Zusammenwirken  einer  ganzen 
Reihe  von  Factoren,  die  der  EinrtMnf  nicht  «bersielit,  bildet  das  Werk.  Würde  die 
Bevölkerung  aofhabusfiUug  sein,  wUrdeu  die  Factoren  der  üesetzgebnng  zusanimen- 
wirken,  wflrde  ein  giSßeres  Ziel  gesetst  werden  and  das  Vertranen,  das  gegen» 
seitige  Ter  tränen  Maßgebend  sebi,  so  kSnnten  in  Oesterrtieh  wnit  grOBere 
Thaten  dnrebg«nttiit  werden  und  der  Fortsebritt  weit  rnseber  Tor 
sidi  geben. 

• 

f)  Am  10.  October  I.  J.  bat  die  feierliche  En'ffnnng  der  normal spiirigen  7*83  bi« 
lniit;cu  Bahnstrecke  Wlesenthal-Tannwald*")  stattgefunden,  deren  Betrieh  die  k.  k.  priv, 
Siiduorddeutscbe  Verbiudung^bahu  lllhrt.  Damit  int  die  Reichenberg-Oabloua-Taun- 
waldw  Babn  ansgebant.  Die  Stredte  Beidienberg^Gablons  wnrde  bereits  am  M.  No- 
vember 1888  erö/Tnet  nnd  die  Strecke  Oablons-Wiesenthal  konnte  schon  am  12.  Jnli  d.  J. 
dem  Verkehre  flbergeben  werden.  Die  Oesammtllage  der  Babn  Ton  Beidienberg  bis 
Taanwald  betrSpt  nunmehr  29*3  hm. 

Die  Fahrzeit  auf  derselben  dauert  2  Stunden.  Vou  Eeicbeuberg  bis  Qablonz  sind  8, 
von  Gabionx  bis  Tannwald  10  Stationen  and  Haltestellen. 

Ans  Anlass  der  fei<  rlicl  u  Eröffnung  dieser  Bahnstredw  fbnd  in  Taonwold  ein 
Bankett  .statt.  Bei  demselben  brachte  vun  Lindhoim  namens  des  Verwaltnn|r''rftthe.«< 
der  Babntre.sellsphaft  den  crMtea  Toast  auf  Se.  Majestät  deu  Kaiser  ans,  welcher  mit 
Begeisterung  aui'geuommeu  wurde.  Der  zweite  Toast,  welcher  vom  Handelskammer- 
Präsidenten  Ginnkey  ansgebraebt  werde,  galt  dem  Handslsndnister  Gralbn  Wnrm> 
h  r  a  n  d,  in  dessen  Vertretung  Sectionschef  Dr.  Bitter  von  Wittek  mit  einem 
Trinkspruche  antwortete.  Er  dankte  zunüdist  nan»ons  des  Handelsmini-sters.  der  ilin 
entsendet,  fHr  die  ehrende  Begrtlßung,  gedachte  der  warmen  imd  gegenseitigen  Sym- 
pathien, welche  zwischen  dem  Handelsmluister  und  dem  Beicbeubcrger  Kammerbeiirke 
bestehen,  nnd  sagte,  anf  die  Loealbabn  Beiebenbei^Tannwald  ttbergsbend,  dafi  dieae 
Bahn  ancb  filr  das  Handelsministeriaui  ein  ganz  bes>nidere.s  Intorssse  babei  Vnd  iwar 
in  verschiedener  Beziehung.  Zuerst  in  rein  facliliober.  da  der  c:anze  wohlc:p!ungene  Bau 
als  die  TJ^snng  einer  durchaus  nicht  leichten  techuischeu  Arbeit  auzusehen  sei.  Aber 
auch  iu  Bezng  auf  die  Verkehrsverhältnisse  habe  diese  Bahn  ein  besonderes  Interesse, 

*)  Siehe :  ConcMsSonaurknude  vom  -3.  Jali  lim  (Ur  die  Localbahn  von  Roiohflobets  nach 
Gablonz,  eventaeU  nach  Taanwald.  S.  0.  Bl.  130,  uud  CoDceaRionraikaBde  von  SS.  Vtrs  1869  fitar  ffie 
fiiwallwlm  VW  Xetokssstem  naeh  JeselMud,  R.  6.  Bl.  Nr.  ee  ex  ISSS. 
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und  er  Umie  wobl  uigen,  daß  deren  Entwieklaas  len  ffinb«tniMliai  gaiade  so  aaer* 

wart-pt  <?fkorninrn.  wie  df-in  3Iiiii.sffriuni.  Der  Schwerpankt  liege  jedoch  darin,  daß 
dieses  (Jnteniehmeii  beatiiitrnt  ist,  ileu  widitigcn  Verkehr.Hiutoreäsen  eines  der  gniLStoii 
uud  scbünsten  Industriegebiete  unseres  großen  Vaterlaudes  zu  dieueu.  Wenn  das  Wort 
walur  igt,  daß  wir  heate  unter  dem  Zeieben  des  Verkehres  leben,  so  mflsssn  wir  s^p», 
daß  ilifj  wiithscliaftliclie  Ma<  iitstelliuig  eiuea  Staates  ganz  wesentlich  bedingt  ist  darcb 
die  'riiciliinhiiie  am  WVU verkelir  und  daß  eine  ludustrie.  wie  sie  hier  blühend  und 
mächtig  »ich  eotfalt<>t  hat,  dank  dem  rflhrigen  Fleiße  niehrorer  GciieratiDiien.  mitunter 
die  ersten,  mächtigen  Facioreu  des  Staates  gezählt  werden  muss.  liedner  hebt  hervor, 
dftfi  diese  nene  Babn  eine  Hilfsustalt,  ein  Ffirderangsmittd  der  bochentwickellan,  ge- 
werblkben  Tbitigkeit  dieses  Industriegebietes  sein  wird  nnd  scUießt  mit  dem  Wunsohe, 
daß  der  Kanmerbezirk  von  Tleiche!;l'*^"„'  nivl  insbesondere  die  Genend  zwischen  R^i-  limi- 
berg  nnd  Taunwald  stets  blühen,  gedeihen  und  sich  entwickein  möge ;  sein  Hoch  gelte 
dem  Beichenberger  Kammerbesirke  nnd  den  Bezirken  Gablonz-Tannwald.  Den  nlehsten 
ToMt  bmobte  Bttigermeister  P  o  s  i  e  1 1  anf  den  Stattbalter  QmfMi  Thun  ans,  weleber 
Toast  Ton  dem  Vertreter  des  Stnttbnlters,  Stnttiisiteranthe  Hoffmann  be> 
antwortet  worde. 


3.  Aotien-Oeseliaohaft  Looalbahn  Plan-Taohan  *)  Das  Ministerium  de« 
Innern  hat  dem  Bürgermeister  Heinrich  S  w  o  b  o  d  a  namens  der  Stadtgemeinde  Tachan 
im  Vereine  mit  dem  Benirksobmann  Dr.  JMef  BOttger  namens  dw dortigen  Besirke- 

Tertretung  als  Coucessionären  der  Localbabn  von  Pinn  nach  T  a  c  h  a  n  die  Bewilligung 
zur  Errichtung  einer  Actien  Gesellgchaft  unter  der  Firma  »Actien-Gesellschaft  Localbabn 
Plan-Tachan"  mit  dem  Sitze  in  Tachan  ertheilt  «nd  die  Statuten  genphm?p:t  Das 
Geseilschaftscapital  ist  mit  dem  Betrage  vuu  ti.  217.000,  zerlegt  in  1085  Stück  anf  den 
Inhaber  bratende  Aetien  m  t,  9ßO,  festgesetst  Die  Gesellsebaft  wird  ferner  dem  von 
der  Bezirkavertretnng  nnd  der  Stadtgemeinde  Tachan  be]  der  Landesbank  des  König- 
reii'hes  l^tihmrn  in  Piat;  auff^enommenen  Darlehen  per  fl.  406.100  als  solidarische 
.^lit.'clinldiu'nn  ooitreten  uud  dafür  die  auf  Omnd  dieses  Darlehens  erfiieOende  Valuta 
in  Empfang  nehmen.  Der  auaschlieiUicbe  Zweck  der  Gesellschaft  ist  der  Bau  nnd 
Betrieb  der  als  normal^nrige  Localbabn  aassofObrenden  Loeomotiv^IKsenbabn  von 
einem  Punkte  der  Staatsbahnlinie  Pilsen— Eger  nach  Tachan,  sowie  von  zu  industriellen 
Etahli.s.semeiit.-f  tühreuden,  von  der  Hauptlinie  abzweigenden  FlHgel-  oder  Schleppbabnen. 
deren  Errichtuug  von  der  Staatsverwaltung  bewilligt  wird.  Die  Gesellschaft  ist  daher 
nicht  berechtigt,  andere  TJntemehmangen,  welche  kein  coneessiMmitftiges  ZngebDr 
der  gedadkten  Eisenbabn-Üntemehmnng  bilden,  m  betreiben  oder  sidk  an  solchen 
Untemebmen  m  betbeiligen. 


4.  Zur  Frage  der  olektrisohen  Bahnen  in  Wien.  Das  ( V>mtt<'  zur  Hchand. 
lung  elektrischer  Verkehrsanlagen  in  Wien  ist  nach  einer  mehrmonatlicben  Pause  am 
97.  September  1.  J.  in  mner  Sitsnng  «nsammengetreten,  in  weleber  die  Beratbong  über 
das  Referat  vonDr.  Haekenberg  betrtfend  dieOrnndOtse  für  die  Schaffung  eines 

Babnnetzes  mit  elektrischem  Betriebe  in  Wien  vorgenommen  wurde. 

Nach  längerer  Debatte  wurden  in  dieser  Sitzung  riicksichtlich  der  herzustellenden 
Linien  folgemle  drei  Punkte  des  Profjraninies  angenommen: 

1.  Süll  der  direcie  Verkehr  aus  dem  ersten  Bezirke  in  die  entfernteren  Stadt- 
besirke  nnd  in  die  Semmeifrisehen  ennQglicht  weiden,  wobei  die  Stationen  der  Stadt- 
bahn und  die  Bahnhofe  der  Hauptbahnen  in  Anschlnss  in  bringen  sind.  2.  Der  erste 

•)  Si.ibc  auoh:  U.  Heft  der  „Mitthoilnngen"  ex  im,  S.  25";  „Dor  EiseiilKiliii  Aius^chiiss  ülicr 
Oio  neeierangnorlage,  betreflTend  die  im  Jahre  18M  Biohers»stell«ndeD  Loeaibalincn*  und  dio  An- 
neiftaog  aif  9.  S81  das  la  IlefUa  ex  18M. 
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Bezirk  ist  entweder  von  zwei  ildl  lehneideiideii  Linin  n  durchqueren  odor  mit  g«- 

pclilossenen  oder  offenen  Ringen  zn  dnrchfabren,  n  TTt>ter  BerUeksichtigang  obiger 
(imndsätxe  ist  auf  eine  LinienfUbmng  a)  in  den  Prater  aud  in  die  Douaostadt,  l>)  znm 
C«Btnl>  Friedhof  mit  emtiieUer  Fofteeteimg  bis  Scbwechat  und  Kaiser -Ebersdorf, 
«)  dnnb  de&  10.  Bnirk»  d)  ueb  Pcnsiiiff.  «)  Bach  Ottakring,  /)  naeh  Dorahadi  und 
Nenwaldeg^,  g)  nach  Oersthof  imd  Ptttsleiusdorf,  h)  nach  Grinzin^  und  Sievaiiiig 
Bedacht  zn  nehmen.  Bei  diesem  Punkte  wurde  die  Beratbuiig  ab^^ebiochcn. 

In  der  Sitzung  vom  17.  October  1.  J.  gelangten  die  übrigen  Punktationen  der 
Vail^  tur  BrSrternng,  die  ie  der  von  Befimiteii  beantragten  Fassung  zom  Besuhliuse 
erhoben  worden.  Dieadben  lauten  iblgendermafien: 

4.  Die  Bahnlinien  sind  in  dein  vom  Ringe  umschlossenen  Gebiete  der  inneren 
Stadt,  sowie  in  den  verkehrsreichen  Straßen  der  anderen  Bezirke  unter- 
irdisch (eventoell  als  Hochbahnen),  in  den  äbrigen  Theilen  der  Bezixkeim  ätrai^euplaunm 
mit  anterirdiaeba  oder  obeiiidiaeber  Stronmnflbrung  und  Stromldtntig  an  projectirea. 

Die  übrigen  Punkte  lanten  nach  den  BeaehlOann  der  Oommiaalon  folgendermaBen: 

5.  Ueber  die  "Wahl  der  Spurweite,  der  KrtimmnngsTadieu  und  der  nefSUfverhfilt- 
nisse  haben  die  Prujectanten  Vor8chlä<;e  zn  erstatten,  ebenso  Uber  die  Art  der  Anlage 
der  ätatiouen  und  über  die  Wagentypen,  ^'orma]e  Spurweite  wird  vorgezogen.  —  6.  Die 
Anaflihmng  kann  in  mehreren  Baiqierioden  g«aehehen  und  hat  der  Projeetant  dieefhtta 
Antriga  in  stellen.  —  7.  Der  Verltehr  ist  im  ganzen  Stadtgebiete  einheitlich 
zn  gestalten  mit  einem  im  Prf  jp  -tr  miT-n färbenden  Tarifsätze.  —  8.  Der  Projeetant  hat 
Vorichläge  Uber  die  Dauer  der  Ii'  iii  tzmig  des  städtischen  Ürundes  und  über  die  Art 
und  Höhe  der  hiefUr  au  die  Geraeiude  zu  leistenden  Abgabe  zu  erstatten,  Hiebei  ist  das 
Heimfidleredit  an  die  Gemeinde  Wien  hinsiditlieh  der  ganaen  Anlage  dee  eletoiiehen 
Babnn^see  sammt  Betriebs- Etablissements  vnd  Stronierzeugungs- Anlagen,  sowie  der 
Fahrbetriebsmittel  in  Aussicht  zu  nehmen.  —  9.  Der  ProjecUmt  bat  die  Art  und  Höhe 
der  zu  bietenden  Sicherstellung  anzugeben.  Die  Gemeinde  wird  die  einzureichenden 
Projecte  prüfen  und  mit  den  £iureichern  der  zur  Durcbfiibnuig  geeignet  befundenen 
Projeete  bchnft  Feeteetaurg  eines  Vertrages  in  «eitere  Veibandliing  treten. 

Die  Bestimmung  der  ursprünglichen  Vorlage,  wonach  auf  die  bestehenden  Tramway- 
Anlagen  entsprechend  Bflcksicht  zu  nebmen  ist,  sowie  Vnrschl?l£:e.  welche  einen  einheit- 
lichen Verkehr  dcB  elektrischen  Habnnetzes  und  Tramwaynetzea 
mit  einheitlichen  Tarifsätzen  und  voller  freier  Uebergaugsf&bigkeit  der  Passagiere  sichern 
als  wOnaehenswert  erklirt  werden,  wnrde  fallen  gelassen. 

Der  Inhalt  der  hier  angeführten  Punkte  des  Programmes  ist  jedenfalls  ein  schwer* 
wiegender,  i-Fich'km  iVp  Gemeinde  an  die  Projectanten  sehr  wr-iigehende  Forderungen 
stellt.  Abgesetien  von  der  für  die  Durchführung  der  geplauteu  elektrischen  Bahnanlage 
erforderlichen  großen  CapitaUen,  ist  es  noch  eine  Frage,  ob  die  Commune  überhaupt 
einen  Unternehmer  ^en  wird,  der  neben  einigen  vonraasiehtiidi  fteqnenten  Linien  im 
Weichbilde  der  Stadt  alle  die  unrentablen  Linien  naeh  entfernten  Vororten  vnd  Sommer* 
frischen  führen  und  in  Betrieb  f>rb'!lten  kann.  TTn^erer  An'^icht  nadi  ist  das  vorstehende 
Programm  ohne  Rücksicht  auf  die  Kentabilität  ded  geturderten  großen  Netzes  entworfen 
und  wird  noch  viel  Wasser  in  die  Donau  fließen,  bevor  Wien  die  erste  elektrisehe 
Bahnanlage  als  Emmgensehaft  dea  snr  Ndge  gehenden  Jafarfavnderts  begrttO«i  dttifte. 
Wir  kennen  uns  leider  des  Eindruckr.s  ni^  erwehren,  daß  in  der  Behandlung  der 
Frage  der  elektriachen  Bahnen  mehr  Verschleppnngsmethode  alsPrograram Torhexrschend  ist. 


5.  Die  Winterfahrordnung  der  Wiener  Tramway.  Wir  erlialten  aus 
unserem  Mitgliederkreise  folgende  Zuschrift :  lieber  die  Zustande  bei  der  Wiener  Tramway, 
welche  geradezu  unerträglich  und  zu  einer  wahreu  Ötadti)lage  geworden  sind,  herrscht  in 
der  OftotUehen  Xeimmg  nw  eine  Stimme,  mi  auch  in  den  Tkgesblltlern  werden  Ton 
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alleo  Seiten  seit  Jahr  und  Tixs;  b^rttndete  Beschwerdeu  g^ea  diese  (ieseUschaft  erhoben; 
80  auch  in  jüngster  Zeit  gegeu  die  die  iBteressen  des  PabUeDma  hintansetsend«  Wteter- 
Fohrordnviiig.  Eine  Ben«niig  dieser  nnleidliclieii  ZnttBnde  seiieiiit  docb  mdi  videa 
Tergeblichen  Anläufen  in  Aassicbt  zn  stehen,  nachdev  «loh  die  niederSsterreichiMbe 
Statthalterei  <iem  Entwürfe  der  Wiuterfabrordnun?  die  Oenehmitrung  versagte.  Der 
diesbezüglich  an  diese  Gesellschaft  gerichtete  Eriass,  dessen  ImpuU  im  Handels- 
Maiitenwn  in  laeben  iit,  liat  in  der  lueiigeft  BefUIceraiig  ttbemU  die  beiflUligete 
An&abme  geAtnden.  Wir  b^;rllflen  mit  Gennetlianng  den  Stendpinkt  der  Begiemnip 
nunmehr  mit  den  energischesten  Mitteln,  darch  die  Abiebnaug  der  Winter 
lahrordnung,  durch  den  Z  w  &  ug,  rorläntig,  bis  znr  Erzielnng:  einer  Verein- 
banuig,  die  Sommer fahrordnung  aufrecht  za  erhalten  und  selbst 
dvrdi  «Ue  Andrahnng  der  SeqnestratiOB  anf  Qnmd  dei  |  18  der  Veronfanng 
dei  lüniiteiianu  für  Beodel,  Gewerbe  nnd  OffentUelie  Bauten  vem  14.  September  1864 
die  Frage  der  WagenüberfUHuu^'  /.ti  lösen. 

Der  vorerwähnte  Statthalterci-Erlass  wendet  sich  zner.st  ^egen  die  in  der  Eingabe 
der  Tramway-Geseilächaft  nuigeätellte  Behaaptong,  daß  der  vorgelegte  Entwurf  gleich- 
lantend  Bei  mit  dem  genehmigten  letzten  Winterfahrplan,  welcher  sieh  bestens 
bewährt  habe  und  widerlegt  dieselbe  mit  dem  Hinweise  anf  die  von  der  GeeeUsdmft 
selbst  constatirten  zahllosen  Fälle  von  zn  hpstiramten  Zeiten  und  auf  hestimmten 
Strecken  regelTnflß::^  wiederkehrenden  lleberlüllun^en  der  Trnmwaywageu,  wo- 
durch die  Unzulänglichkeit  dieser  Fahrordnung  zur  Evidüuz  klargestellt  werde. 

Diesw  Eriass  bespricht  sodann  die  H  i  n  g  e  1  der  Torgelegten  Ftebmrdnnng,  nnter 
denen  insbesondere  hervorzuheben  sind: 

1.  Der  erst  spät  nach  halb  7  Ulir  Morgens  beginnende  Betrieb  auf  den  von  den 
Etablissements  abliegenden  Ilüuteu  und  die  verfrühte  Eeduoiruug  des  Wagenverkehrs 
von  halb  7  Uhr  Abends  angefangen. 

2.  Die  unzureichende  Bedienung  der  Strecken  Rudolfsbeim— Nordwestbahn,  Als» 
baebstraOe— Prater,  Bndolfsheim— FhU»r,  der  Tkansvenallinie,  Favoriten— Wiliring, 
Weinhaus— Sinmeriog,  MeidUng— Simmering,  «ndiidi  aneh  der  FaToritenstrafie  nnd 
am  Bing. 

3.  Die  Verwendung  vuu  Eiuäpännern  auf  der  Strecke  Praterstem— Burggause 
nnd  anf  der  Transversallinie,  woeelbit  anlisslich  der  Ueberwindung  der  vorhandenen 
namhaften  Steigungen  des  Öfteren  Thi«Dqnilereten  dw  irgsiea  Art  Todtommen. 

4.  Der  Mainrel  einer  entspiedieniett  dhreeten  Terbindnng  der  Leopoldatadt  mit 

dem  Stubenring.  Hinzugefügt  wurde,  daß  diese  Mttngel  der  letzten  Fahrordnung  noch 
durch  die  unregelmttAige  Handhabung  derselben  in  Terschirftem  Maße  fUbibar  ge* 
worden  seien. 

Die  Statdnltern  wdst  sodann  dm  Torgelegteu,  den  VerkehrabedQiihbsen  nur 
in  gans  nnsnlftnglieher  Weise  Beehnnng  tragenden  Fahrplan  surfiek  und 

fordert  unter  Androhung  der  Sequestration  die  Vorlage  eines  n e ae n,  vei^ 
besserten  Fahrplan-Entwürfe?,  welcher  nicht  nnr  den  Verkehrsbedürfnissen 
des  normalen  Wochentag  Verkehres  gebührend  Hecbnung  trage,  sondern  auch  dem 
Uebelstande  der  regelmftftig  auf  gewissen  Strecken  eintreten- 
den üeberflllinng  der  Wagen  wirksam  su  begegnen  geeignet  erseheint. 

In  dem   der  Trsmway-GeseUschaft   aufgetragenen  neuen  Fshiplaii-Entwnxf 

wurde  der  heliordlichen  Anordnungen  nach  denAnschanunpen  der  Ge- 
fell s  c  h  a  1  t  in  \veiti,'ehend8ter  Weise  Rechnung  getr  t)  und  insbesondere  die 
Verdichtung  des  Verkehren  auf  die  in  dem  Statthalterei- Eriad^e  ausdrücklich  bezeich- 
neten  Linien  iMrUeksichtigt  Der  medilleirte  [Fahrplan  sdieint  jedoeh  eine  weit» 
gehende  Terbeseorang  nicht  enthalten  an  haben,  sonst  w8re  auch  dieser  Vorschlag 
nicht  von  der  Begierung  lurftclcgewiesen  und  als  unnuroshend  beseiehnet 
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worden.  Zum  zweiten  Male  iat  Qun  die  TrHUiway-Geseli^aft  gezwungen  wurden, 
ciiMB  neuen  WintaHUurplMi  fonnlegan. 

Sin  toldMT  nen«rdingi  modiftdrter  ViIupUui'Entwiirf,  wddief  flowoU  biaMdbtUeh 
der  Verstärkung  des  NnAnittagiTerkebres,  als  auch  hinsichtlich  der  Ansdehnong  des 

dichtereu  Wagenvcrkelir*»«--  anf  die  vom  Rinjj  nnd  Quai  iibzweifjenden  Radiallinieu  bis 
8  Uiir  abends,  den  bebürdUcheu  Anfurderungen  entspricht,  bat  endlieh  die  Uenebmigung 
der  Stotthaiterei  erlangt  tmd  wurde  die  provisorisehe  EiofOhraog  diaM  Fahrplaaea  hls 
nur  deünitffen  BnUAdding  Uber  die  Wiaterfalirordniuig  nadt  Hafigabe  dea  GntadilenB 
der  General-Inspection  der  österr.  Eisenbahnen  gestattet.  Die  Art,  in  welcher  die  Tramway- 
Geaellschaft  der  Winterfahrordnung  brnchstflckwßise  jene  Verbesserungen 
zotheil  werden  ließ,  die  den  behördlichen  Verfügungen  entsprochen  haben,  wirft  gewiss 
«in  eigenOindiehM  Lidt  auf  diaw  üntemehmung. 

HoüBD  «ir,  dafl  die  Statthaltend  mit  denelbai  Energie  audi  wdtarhiB  Tergehen 
tOgpf  bia  die  gründUehe  SeAinn  dea  Tnnway-Verkehra  dnrisiigeflUirt  sdn  wird." 


6.  Nene  Wiener  Tr&mway-Qesellachaft.  Diese  rührige  IJnteriiehmtiTig  hat 
Bonmehr  ihre  Aofimerksamkeit  dem  motorischen  Betriebe  zugewendet,  uio  nicht  nur  den 
Aiitorderangen  der  Neoseit  in  Mttafreehui,  aondem  «ndh  nm  durch  Anageataltnng  ihree 
Netzes  die  Blnnahmen  der  beatebenden  Linien  m  erhtfben  nnd  die  BetridW'Awgaben 

derselben  zu  verringern. 

Nach  iu  amlereu  Städten  gemachten  Erfrxlimntypn  ist  dies  durch  die  Uin- 
Wandlung  des  Plerdebetriebes  in  einen  motorischen  zvveiieläohne  zu  erreichen,  worüber 
ein  vom  Civil- Ingenieur  E.  A.  Z  i  f  f  e  r  bei  der  in  Köln  a.  Rh.  Ende  August  1894  ab- 
gdMltenen  General-Vereammlnng  entatteter  Berieht  Mhera  AafkUtrangen  enthllt. 

Die  Aeennralatoran-FabtÜta-Aetien-GeaeUiebaft  batsareiWaganana  New<York 

kommen  lasgen,  die  bereit«  neun  Monate  lang  auf  der  Second-Avenne  in  Betrieb  waren, 
nTii  ant  der  Strecke  Mariahüfer  Linie — Wefitbahnlinie— Breitensee— Hütteldorf  schon  in 
näcbäier  Zeit  Versuehafahrten  vorzunehmen,  wozu  der  Gemeinderath  vom  Standpunkte 
der  StiataibenfltBiDig  die  Genehnügung  auf  die  Dauer  Ton  eechs  Uonaten  erlbeilte. 
Diese  Wegen,  wdehemitneimiKnpfer-Zjnk-AQenninlatoren  der  Waddel- 
Entz  Company  ausgerüstet  wurden,  sollen  alle  jene  Eigenschaften  besitzen,  die 
für  die  Tractiou  noth wendig  sind  and  die  dea  Blei-Aoetunolatoren,  die  bisher  für  derlei 
Zwecke  in  Frage  kamen,  fehlen. 

Damit  die  Zahlen  der  Betriebskosten,  die  aus  diesen  Versuchen  gewonnen  werden, 
als  mögUchet  noanfeehtbar  betraehtet  werden  kOnnen,  bat  die  Aeeamnlataren'Fabriks- 
Actien-Geselkchaft  eine  Oammisnon  gebeten,  die  Terandie,  nsp.  die  Zahlen^Brgebuiase 

derselben  zu  überprüfen. 

Den  Eintritt  in  diese  Commissien  haben  folgende  Herren  inges^^t: 
1.  Herr  Stadtbau-Director  Berg  er,  k.  k.  Ober-Ranrath  im  Wi*M!"r  S'tadtbanamte ; 

5.  „  Ober  inspector  U  1  tt  c  k  der  k.  k.  General-Inspection  der  üsterr.  Eiaenbohuen  ; 
8.    „    Hofrath  Kargl  der  k.  k.  Staatsbahnen; 

4.    ,    Ingenieor  Klose,  Blektroteehniknr  im  Wiener  Stadtbaoamte ; 

6.  n   Ober>Ingenieiir  K 8 stier  der  k.  k.  Staatsbaknen ; 
*  6.    f    Ingenieur  Ross,  Elektrotechniker; 

7.  „    Central-Inspector  Rottor  der  k.  k.  pr.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu; 

8.  0    Professor  S  c  h  1  e  n  k  vom  Technologischen  Gewerbe>Mu8cum ; 

9.  «    Haaptmann  Schmidt- AI tb er r,  Vertreter  von  Fr.  Kmpp  iu  Essen; 
10.    ,    Ober-Ingeiiienr  U  Ilm  an  n  der  Neuen  Wiener  Tramway-GeseUschafL 
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Penier  bealwiehtigt  die  Nene  Wiener  Ttamtngr>OenUMlMft  In  der  Strecke 
Sdiettenring ^  ViriotpUtn  elnea  mit  Drncklnft  betriebenen  Wagen  System 

Popp-Conti  durch  sechs  Monate  iirubuwci'^'^  verk^breu  zo  lassen,  worüber  auf  An- 
ordnung des  Eandelsministerioms  betreffs  Verkehres  dieses  Probewagens  die  cummissio- 
uelle  Yerbandlnog  am  8.  November  1.  J.  Btattfinden  wird.  Hoffentlich  finden  die  Be- 
stniinngen  dieser  GeeeUiebnft  fnichtbaien  Boden. 


7.  Heue  Oesellechafl  xnm  Bnue  von  ünterflrmndbaliiien.  Von  der 

Deutschen  Bank,  der  Berliner  Handels-CfeseUschaft,  der 
Natiouaibauk  iilr  Dentschiand,  den  Firmen  Jacob  Landau,  DelbrtLck, 
Leo  &  Comp.,  Gebrttder  Snlibneh  in  Frenirftart  IL  wurde  eine 
Oeeellsehaft  mit  beschrtlnkter  Bnftmf  snm  Banevon  Untergrund- 

Bahnen  in  Deutschland  und  im  Ansinndc  i^aOiIlJet.  Das  Stammcapital  betrügt 
<>00.000  Uark.  Zu  Direcioren  sind  bestellt  der  Eegienuigä-  und  Banrath  Schuebei 
Ton  der  königl.  Eisenbahu-Direction  zu  Bromberg  und  der  Oberingenieor  Lauter 
rva  der  Firma  Fh.  HoltanuDn  &  Comp. 


Vmm  AottMi'CtaMlInolMifl  fir  «toktsIwA*  ITmt«ni«hmwiv«B.  Ans 

Berlin  wird  gemeldet :  Ein  Cmortiam,  bestehend  aus  dem  Schaaffhause u'scben 
Bankverein,  der  Commerz-  n  n  <1  I»  i  y  r  .»n  t  o  l>  r\  n  k  iu  Hamburg,  der 
Bayerischen  Vereinsbank  in  AlUuchcD,  der  Firma  Ladenbarg  &  Söhne 
in  HnulMim,  den  Firanw  Yeoderhejdt,  Kersten  &  8 Bline  in  Elberfeld, 
Anton  Kehn  inNttmberg,  dwBlektrisitftta-OeselliebafiSehuekert 
&  Comp,  in  Nürnberg,  plant  die  Errichtung  einer  Actien-Gesellschaft  zum  Zwecke  von 
UntemebmuQgeQ  auf  dem  Gebiete  der  Elektrizitfit.  Das  Gesellachaftscapital  der  neuen 
Actien-Gesellschaft,  welche  den  Naineu  „Continentale  Gesellschaft  f&r 
elektriaeheünternekmuugen*  fuhren  wfrd,  beMgt  Mchsehn  MUlionea 
Mark.  Die  Oeadlecbaft  soll  ihre  Thfttigkeit  im  cogaten  AoMbloBae  an  dieElektri- 
zitätä-Gesellschaft  Scbuekert  auafiben  und  hanptsächlich  solclie 
Unteruehmnngeu  erwerben,  wyfir  ilie  technischen  HLTstellungen  der  Firma  Scbuekert 
übertragen  werden  oder  ilüertrageu  worden  sind.  Der  Sitz  der  neaen  Actien-Geseli- 
ebaft  wird  in  Nllraberg  sein.   

9.  Px-agrer  Tramway.  Nach  einer  Prager  Meldung  wird  die  Zivnostenska  Bauka 
im  Namen  des  Verwaltuugs-Uonsuriiams  mit  der  Prager  Stadt  Vertretung  iu  Verband' 
InngMi  treten  wagen  der  Genehmigung  der  Eiafnbmng  des  elektrischen  Betriebes 
anf  sftmmtliehen  Linien  der  Präger  Tramway,  sowie  wegen  Teriingvnng 
der  Daner  der  Conoession,  die  sich  jetnt  nodi  nuf  97  Jnhre  erstreekt. 


10,  Elektrische  Bahnen  In  Budapest  M?ti  beri  Ittct  nn^  T^ndapest:  In 
der  jQugsten  Sitzung  der  Stadtvertretung  wurde  das  Au^ucLeu  der  ri'erdebahu-üesellscbaft, 
ihre  sämmtlichen  Linien  auf  elektrischen  Betrieb  einzurichten,  im  Principe  genehmigt. 
Zaglddi  worden  die  von  der  OasaUseliaft  Torberntelen  Pllne  ala  Omndlage  der  weiteren 
Vcrhandliuigeu  acceptirt.  Mit  Rücksicht  auf  die  gro^n  Kosten  dieser  Umgestaltnngs- 
Arbeiten  wird  die  Pferdebahn'GeaeUachafb  genOtbigt  adn,  ilir  AeUencapital  weaentlieb 
SU  erhöhen.   

11.  Drei  nltklHlolM  SaluieB  In  Brflcsel.  Zwei  hievon  sind  im  Auftrage  der 

Sociütö  Anonyme  LesTramways  Bruxellois  auf  dtun  H  v  w  !  e- 
vard  Circulüre  uud  vom  Place  Stephanie  nach  U  c  c  1  o,  die  dritte 
für  die  Soci6t6  Auunyme  des  chemius  de  ter  Vicinaux  vom 
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Place  Bonppe  nach  Petite  Esplnttte  erbaat.  —  Es  verkehren  sir 
Zeit  auf  einer  StraßculSn?^e  von  20  21  A^u  inss^cMJiniit  38  Motorwagen.  Di«  Einfnlirunfj 
dea  System  Thomson-Houston  in  einer  so  uuifangreicben  Weise  wie  iu  iiiü^el 
und  der  ongetlieilte  BeUkU,  welchen  der  elektriMhe  Betrieb  dort  gefunden  hnt,  sprechen 
idur  na  Gunsten  dei  angemindten  97«temi.  In  einer  Weltstadt  wie  Brüssel,  veldie  als 
eine  der  adiSnsten  Städte  bekannt  ist,  würde  sicherlich  keine  elektrische  Bahn  in  dem 
verkehrsreichsten  und  elegantesteu  Tlu  ile  der  Stadt  erlaubt  worden  iein,  wenn  an  maß- 
gebender Stelle  nicht  der  Beweis  erbracht  worden  wäre,  daü  die  Sicherheit  des  Betriebes 
eine  unbedingte  sd  nnd  daB  die  gefällige  äaBere  Vtem  der  IMreeltMuniHiitang  des 
System  Thenson-Honsten  in  Tollem  Einklang  mit  der  Bauart  der  vomelunsten 
Sifafien  und  Plitne  stebn.  (»BtoBfiMibiba*  Nr.  87 «  um  > 


pro  MM/M.  Hit  Besognahme  anf  die  in  onseren  7.  Hefte  18M  varOffmtüehtfin  .Statisti- 

sehen  Nachrichten''  pro  1892  der  dem  deutschen  Eise nbalm rereine  angehörenden  Schmalspar* 
bahnen  haben  wir  noch  nachzutragen,  daß  nach  der  im  Reich^eisenbabnamte,  bearbeiteten 
Statistik  (Band  XIII,  Betriebsjahr  1892/93)  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
Deutschlands  das  Gesammtnetz  aas  34  Linien  iu  der  Gesauuntläuge  iui  Jahre^durcb- 
aebnitte  Ton  18081%  fan  besteht,  wovon  9  Linien  mit  68B'83£m  anf  Staatsbabnen, 
2  Linien  mit  21*45  Arm  aof  PriTatbahnen  unter  Staatsverwaltung  nnd  S3  Linien  mit 
706*94  Am  auf  Privatbahnen  nnter  eigener  Verwaltung  entfallen. 

Das  verwendete  Änlagecapital  beträgt  dnrchschnittlich  pro  ^m  51.713  Mark,  die 
Einnahmen  beziffern  sich  im  Darchschnitte  pro  km  auf  .  .  .  4785  Mark. 
Ifie  dttrebschnitdiebai  kitometriscben  Jabiesao^gaben  anf  3679  , 

daher  Uebenebnse  .  .  Uoe  Mark, 

oder  die  Ausgaben  erforderten  74'74  o/o  der  Binnnbnien. 

Pro  1000  Nutzkilometer  entfielen  an  Einnahmen  1148  Hark, 

„    1000  Wagenachskilom.    „       „         „  83  „ 

„  lOOü  Notzkilometer  »  n  n  868  „ 
»  1000  WagenaebskOom.  ,     ,        ,  , 

Das  Terwendete  AnlagecapHat  veninste  sidi  Im  Dnreb« 

aebdtte  mit   2190/0 

blemnter  bei  der  Obersohlo'^i^'rheT)  Sclimalspurbabn .  .  0*04  , 
n       „  den  Wilrtteiubergiücheu  schmalspurigen 

Staatsbahuen   4-30  , 

«      M    R  Siohsischeii  sdunatopnrigen  Staat»» 

bahnen   0*78  » 

IXe  bnyeriidien  Sebaalspnrbabnen  deckten  nieht  euunat  die  Betriebskoeten. 

Ton  den  Privat-Sebnudsinirbahnen  Tenlnsten  sieh  die 

Darmstldter  Straßt-ubaliucu  mit   7*77 »/o 

die  Linie  Ravensburg -Weingarten  mit   753  ,. 

die  Straßenbahnen  titraüburg-Markolsheim   7*26  „ 

nnd  Mllhlbausen -Wettenheim   5-33  „ 

Diese  Bahnen  besitzen  im  Ganzen  264  Locomutiveu,  712  Personen-,  97  GepäckS' 
lud  4966  Guterwagen. 

Die  darchscbuitüicheu  Auttchaüungäkosteu  betrugen  : 

pro  Looomotife  18.Sfl7  Hark, 

^  »  FteBonenwagen  mit  einer  dnieheehnittlichan  Platuahl  von  16—68 ,  .  3^607  . 
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pro  Gepfickswagen  mit  einem  darchidiiiittliclMii  Ladcgewkbt  vonS^lK  Hark, 

„  Gtiteiw  .lijeü  1.129 

in  Verwendung  ätauden  919  etatamüfiige  und  131  diätariscbe  Beamte,  dann  1137 
Arbeiter  mit  einem  Kostenanfwande  von  2.300.564  Mark. 

An  BetrieteonftUcn  lind  33  Entgldtougen,  a  ZvnmmenntOße  und  44  soustige 
ÜaflQIe  stt  Tmeielmen,  wobei  7  Personen  getQdtet  und  86  vedetst  irarden,  worunter 
2  Bellende  getOdlet  nnd  1  verietst 


13.  Betrlebe-ErgebnlMO  der  ■tnatliohen  Looalbahnon  In  Bnyarn  Im 
jAhve  1893.  Am  Ende  1893  bofanden  sich  29  Linien  in  der  Ge-sammtlänge  von 
648*05  Inn  im  Betriebe,  wovon  drei  Linien  in  der  Länge  von  81*77  km  im  Laufe  den 
Jabree  dem  OüBntlicheii  T«rkebze  flberceben  wurden. 

26  Linien  in  der  Geeammtiing«  tob  684*08  ihn  warM  wibrend  dei  gauen  Jabrea 
im  fietriebe,  deren  Längen  von  5-18  Am  bia  49'68kiR  aebwanken. 

Der  staatliche  Bauaufwand  betrnp  pro  Kilometer  im  Durchschnitte  50.854  Mk., 
die  ISanko^iten  bewegten  sieb  innerhalb  der  Grenzen  von  30.395  Mk.  bis  105.719  Mlc 

pro  Kilometer. 

Aui  einen  Babukilouieler  eutiieleu  dorcbächuittlich  U  ö  gelalirene  Züge  und 
9236  gefabrene  Nvtakilometer. 

Der  Verbrandi  an  Kohle  fco  Nulaklleoieter  betrog  AM  kg  bia  14*86%  oder 
darebaebnittlidi  8*BSfc<7  and  jener  an  Oet  16*65^  bfa  77-66^  oder  durebacbnittliob 
38-69  <7- 

Pro  Kilometer  wurden  im  Durcbscbuitte  46.650  Peraouen-Kilometer  und  19.106 
TonMn-KilomAter  fefabren. 

Die  Buinabmen  adiwanlcten  pro  Fanonan-lUlomater  awiaeben  8*64  and  6*16  Pfg. 
oder  dnrdiMbnittUeh  3*66  Pfg.,  und  pro  Tonnen-Kilometer  awiaeben  4*7  nnd  88*4  Pfg., 

im  Durchschnitte  12-94  Pfg. 

Die  darchscbuittlichen  Gesammt-Einuahmen  pro  Nut^kiiometer  beLrngeu  .    161*63  Pfg. 

die  gesäumten  Ausgaben,  einschließlich  Erucuerungs- Rücklagen  101*34 

der  Eiunahme-TU'berschuss  .  .     57*29  Pfg. 

Das  Verhältnis  der  Ausgaben  au  den  £innabmen  schwankte  zwischen  43*3  und 
104  90/0  and  betrag  im  Dnrebaebnitte  60'ao/o. 

Der  ataaüicbe  Baaanfiiraiid  wurde  dareb  den  Eiunabmo^abcnebui  nadi  Abaag 
der  RfloUagen  f6r  Emenerrog  des  Oberbinea  nnd  dea  BUinnateriaiea  im  Durebaidinitte 

mit  2-5^0  verzinst.  Bleiben  die  erwähnten  Rttcklagen  aufif>r  Berechnung,  ao  eigibt  elcb 
eine  darchschnittUohe  Verainsong  von  3'2<Vu  gegen  3-3<^*/u  pro  1 8i)2. 

(»Ztg.  d.  V.  d.  Eisenb.-Yerw."  Nr.  iVZ^  läW.) 


14.  Jnbil&am  der  IiOoomoUvfaibrik  Kranfi  9t  Comp.  Aotlen-Oeaell- 
sOlMfl,  MttiiofcMi  VBd  Ubs  a.  4L  D.  Die  Loeomotivlkbiili  Kranß  ft  Comp.  In 

U  & n c b es  mv\  Linz  feierte  am  6.  nnd  7.  Jnli  d.  .T.  das  J  n  b  i  1  ä n  m  der  H  e r- 
H  t  e  1 !  n  n  (kr  il  r  e  i  t  a  n  s  e  n  d  s  t  e  11  Maschine.  Ans  Aulass  dieser  Feier  wurde 
von  dem  Begründer  der  Locomotirfabrik  Krauü  &.  Comp.,  Herrn  Commerzienrath  £  r  a  u  Ii, 
eine  Denkschrift  verfasst,  welche  einen  interessanten  Bückblick  auf  die  Batatdmngi 
wie  die  Entwiddong  dieaea  Untemebmana  entUUt  nnd  aneb  die  Leiden  md  Ereoden 
desselben  in  der  Periode  vom  Juni  1866  bia  anm  Jali  1884  wiedergab. 
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Die  Falffik  wurüo  im  Jabre  1866,  alM  m  eh«  in  pofiHidMr  Hiaiiflht  aufgeregten 
Zeit  gegril&det,  die  den  geaetiSftliehai  ÜBtaraehmiiBgen  aller  Art  bedeateode  Sehwierig^ 
beiteu  eatgegeaatelJte. 

Im  März  1867  giug  die  erste  in  der  Fabrik  für  die  0  i  d  e  n  b  ii  r  ^  i  s  c  Ii  e 
Staatabahn  gebute  Maschine  sur  Pariser  WeltaassteUung,  nud  scbou  da»  erste 
Brseignis  emag  ridi  dort  die  geJdMe  Xedaille,  wie  Ton  emio  gi ttterer  Bedeatnig 
war,  als  es  sieh  um  das  ertte  Bfodnct  elsee  erst  vor  wemigeD  Honaten  iB*a  Leben 
gerafenen  UntemebmeDS  handelte  md  die  FabiÜK  mit  llngat  bewibrten  Vinnen  mt 
coacarriren  hatte. 

Die  FabricatioQ8>Specialität  TeQder-LucomotiveiinSyst'^^^'^AQ'^''  erhielt  Ehruu- 
diplome,  goldene  Medaillen  und  aomtige  Aimeiduningen  anf  den  Anastellnngen  in 
Wien  ]873,  Nimberg  1888,  Antwerpen  1886,  Melbonrne  1888  nnd 

Kimberley  1892. 

Die  bayerischen  S  t  a  n  t  s  h  h  n  e  n  wurden  bald  treue  Kuudsi^haft  der  Fabrik 
aud  die  iaimer  snnehmende  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  and  der  Ausbau  der 
Loealbabnea  brachten  dem  EtabiisenneBt  lelebßdi  Anftrlge. 

Eine  Specialität  im  Betriebe  des  genannten  Unternehmens  Inidet  die  Herstellung 
von  Loeomotiven  für  allerlei  Arten  von  Bahnen  aectmdiirer  Bedeutnng,  nnd  zwar  nicht 
blod  für  Localbahuen,  sondern  anch  für  Industrie-  nnd  Bergwerk  s- 
l> ahnen,  Zahnradbahnen,  Straßenbahnen,  Waldbahnen,  fdr  Mili* 
1 1  ri  w  ee  Ite  nnd  In  herformgeBder  Wdse  Ar  den  Ben  von  BieeDbehnra  snm  IfoteriaU 
transporte.  Das  den  Secnndärbalmen  angopa^;^lte  Locomotivsystem  dici^cr  Firma  hatte  die 
be 'en  Restütate  ergeben,  wofür  die  groäo  Anaahl  der  Toa  ihr  gelieferten  Loeomotiven 
wohl  den  sprechendsten  Beweis  liefert. 

Die  Bestrebungen  de»  Uuteruehuiens  waren  bei  Ausfilhmug  van  Bahnen  daläu 
gerichtet,  einersdts  mir  wdteren  Ansdehnnng  des  SeeundirbBbnajateme  ansneilera  nnd 
hiednidl  dem  Etablissement  Aufträge  ^.aanfUhren,  anderseits  aber  anch  dazu,  die  eigenen 
Erfahrnngen  friiich  zn  erhalten  und  nene  zu  sammeln.  Diese  beiden  Zwecke  wurden  auch 
thatsächlich  in  einem  die  Erwartuugeu  der  Firma  weit  überragendem  Maße  übertroffen. 

Es  entstand  die  Feldabah n*),  deren  Bau  nnd  Betrieh  die  Finna  ansfttbrte, 
die  beute  ala  babnbrediende  Tbat  anf  dem  Gebiete  des  Loealbabnwesens  gilt,  es  entstand 
nach  ihrem  Master  die  K  r  <•  m  .s  t  !i  a  1  b  a  b  n,  die  Wiener  D  a  m  p  f  t  r  a  m  w  a  y  and 
andere  Linien.  Wie  groß  die  Mannigfaltigkeit  der  von  der  Fabrik  gelieferten  Maschinen 
ist,  geht  wohl  am  deutlichsten  darans  hervor,  daß  die  Fabrik  bisher  für  97  verschiedene 
Sporweiten  von  0-4d7  m  bis  1-420  m  Loeomotiven  lieferte  nnd  daß  die  Leistungäfähig- 
kdt  dendben  swiseben  6  nnd  800  Ffevdeiarlften  liegt,  mit  dem  Untersebiede  der 
Construetien  Ar  admellen  Gang  oder  größte  Zngkraft.  Den  Specialmai^chiuen  mit 
Ran  c h  V  ernebr n n g  ist  zum  Beispiel  die  rnsche  Vollendung  des  Arlberg- 
Tunnels  zum  nicht  geringen  Theile  zu  danken.  Die  sichere  Kundschaft  Oester- 
reiebs  führte  1880  zar  Errichtung  der  Fabrik  an  die  Eremsthalbahn. 

Ton  den  8O0O  Hasehinen  waren  8608  naeb  dem  Syetem  Krnnfi  gebaut, 
femer  749  Stflck  für  Y  o  1 1  b  a b  n e  u,  505  für  L ocalb  ah  n  e n,  665  fOr  Bah  n bau, 
7R'  für  Industriebahnen.  216  für  Tramways  etc.  Nach  Spurweiten  vertheilt 
wurden  geliefert:  für  normalspurige  Loc«uiotiven  1345  Stück,  für  übernormalspurige 
88  Btidt  nnd  IQr  sdunalspuriga  LoeomotiTen  in  97  divenen  Sparweiten  1649  Sttti^. 
Der  nOrdliebeteBlnagflortwarHeUingiorSi  der fOdtiebsteBesogaort  Melbonrne 
in  Australien.  Der  Productionswerth  ine  Ende  1893  betrug  81,750,837  Mark,  die  Aus- 
fuhr bis  1893  i;]in  Loeomotiven  mit  einem  Factnrawerthe  von  22,2a().8^'i  Mark. 
1867  beschäftigte  die  Fabrik  im  Durchsoluiitt  li<8  Arbeiter,  im  Jahre  1893  waren  es 
dnrebsduitttlieb  1071.  Der  Darchsebnittsverdienst  eines  Arbeiters  pro  Tag  ist  von 

*}  Siehe  auch  ,  uaiefl  der  aMitthoilaDgeu",  Ü.  ÖiM,  ä.      „Uiiukbüuk  uul  die  1  eldabaim  ltj77-l&»\ 
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i  Maik  2iF(g.lm  Jakm  1867  mI  S  Knie  66  Pfg.  im  Jahn  1893  getOngm,  Die 

GeiBiiuntlöUne  betrnj^cn  1RR7  ^2.184  Mark  und  1893  1,!4B.939  Mark. 

Die  dreitausendste  Maschine  wurde  in  M  ü  n  c  h  p  n  und  in  L  i  u  z  ge- 
leiert, lu  Uüucliea  überreicbteu  der  Beamtenkörper  und  die  Arbeiter  der  Fabrik  dem 
Grlnder  d«r  Firma,  Commenieiusih  K  r  ft  n  0,  piaditvoUe  Adreaten,  bei  wdelier  Feier 
Oixieetor  Fasbender  nnd  Ingenieur  Hauff  die  Linzer  Fabrik  vertraten. 

An  dem  Festmahl  in  München  nahmen  unter  Anderen  Tlieil  1.  r  Regienins^s- 
Prftsidcnt  Freiherr  v.  P  f  e  u  f  e  r,  Ministerialratb  v.  0  s  w  a  1  d  aU  Vertreter  des  Ministers 
Freiherm  t.  Crailsheim,  fiegierongsdirector  Ebermayer  als  Vertreter  der 
Gwttraldinetioii der bayeriietu»  StaatedeenbalmeB,  IGirieterlalrafh  v.  Ganghoferata 
Vertreter  des  Finaiucministers,  Bflrgermeister  B  o  r  s  c  h  t,  die  Generaldirectionnilhe 
E  U  y  1  e  r  t,  M  a  b  1  a  und  Seidel,  die  Directoren  nnd  Aufsichtsräthe  der  Fabrik,  Ver- 
treter auswärtiger  Baimeu,  Ingenieure  etc.  Zunäcu.^t  begrtibte  Commerzienratb  Kranß 
die  QlUbB,  dankte  den  Vertretern  der  Staatsregierung  fOr  derai  kriftige  langj&Lrige 
Untentntioas  imd  aelilofla  mit  diem  jabelnd  erwidertoi  dreifaehen  Heek  auf  den  SdiUtaer 
der  I&dltatrle,  den  Priiu-Hegenten  Luitpold. 

Em  folgten  noch  sahireiche  TriukHprfiche,  darunter  des  Hinisterialrathe»  r.  Oswald 
des  Kegierungsprttaideuteu  Freiherm  v.  Pfeafer,  des  B&rgermelsters  Bors  cht,  des 
Difaeton  BtUama  au  Wies,  dea  Begienmgidireclon  Sbermayer  aad  viele  Andere. 

Mit  dem  GeflUdebenditiistenSftoliea  kann  die  LoeooMitivfkbrik  KrauA  A  Oomp. 
auf  ihre  bisherige  Thfttigkeit  zmUckblicken  und  auch  mit  Zuversicht  auf  die  fernere 
erkßbte  Prosperität  ihres  Unternehmens  bauen.  Ein  auf  a»  ^emmder  Grundlage  errichtetes 
Etabiissemenii  dessen  Leitung  mit  offenem  Blicke  die  Neuerungen  und  Erlabrangen  im 
Locomotivban  ateti  erlbaat,  atdit  mbedini^  anf  der  H5be  der  SitnaiieB  wd  fSffdient 
die  nngetketlte  Anerkemnmg,  die  Ibm  aaeb  ailadta  sn  Theii  wurde. 

Wir  mfeo  dioem  Untenebmen  die  beeten  Wllneebe  IBr  die  Znkimfl  so. 


Beciohtigiuigoii. 

Im  10.  Hefte  der  nlUttbeilangea"  sind  folgende  Biobtigatellnngen  vormnebaen: 

S.  570,  II.  Zeile  Ton  oben,  statt  {;ehobeD  .,be fahren'. 
^  bK,  X    „      ,   nuten,  ut  nach  Formeln  das  Wort  ^erhielt"  elnsnfUgen. 
„  571,  8.    ,      a   oben.  Statt  geforderte  „gefundene'-. 

,571,  2.   q     n  oberhalb  der  Tab«Ue,  itatt  BetrM»aiüag«Q  »Belriebsaasl »gen*. 
In  der  AnmerkuiK?  8.  S81,  7.  Zeile  von  oben,  toll  es  anatatt  Flan-Tuolnu  ^Plan-TBeliaa'  heUmm. 

In  der  Äninerkun;^  S  über  die  vun  Inncfoi  K  nh]  niit^^Atheiltcu  »tatistischeii  Daten  wird  zur  Vir- 
flieiduiig  eiut»  MitHvent&adniaM«  bemerkt,  daü  dio  der  Uukia-JitektriaitäU-UoseUacbaft  garauUrte 
Blanafame  mm  ie>2H  Pik.  vn  WasenUloinetar  ao  m  ventcheB  iit,  dafi  dleae  OeeeUnbaA  dea 
Betrag  von  VV'^  I'fc  CcsaitinitkoBtt'n  pro  Wagenkilometer  ohne  Wa(r"aftllir(  r  aber  mit 
Verzioattug  und  .Vmorticiation  der  Hamburger  Strafieubahu  gaiaatirt  bab«  und  nauh  dea  bia- 
iMrigen  BrfUmngea  damit  andi  gnt  daa  AnslanBeB  geAmdea  «M. 


SepanU-JJbdnücke, 

Ueber  Verlangen  erhalten  die  Herren  Autoren  bis  zur  Anzahl  von  60  Stflck 
Separat-Abdrückr  von  ihren  Anbfttien  ed«r  Toitrtgnn  gratis;  ein  Helbrbedarf  wiidmm 

SelbatkoHteapreis  berechnet. 


liu  Srlli-tvoria«"  J«-»  V.Ti-i tin*.       Verantwortlicher  BeJüoltur  ;  \. 
la  ComioiMiua  hui  UhBUBB  4  Wealtd,  Buclitiandliuig  for  Teoboik  und  KuD«t,  I.  KarnlaertUaMo  3«. 

Dnuk  TOD  B.  Spiee  A  Oo.  In  Wien. 


Mittheiiungen 

de« 

Imim  fSr  iliß  Firflerii  fles  Local-  iM  SlrasseiilialDWBSBiis. 

OlQdtU«!  Orgu  dfli  lacbaiules  du  ftiteiiiietiUfi&fln  Localbaluei. 

Bits  dM  V«r«iuM:  Wien.  L  BUaabeUwtrMM  8. 
Adalnirtratlap:  Wien,  Vn.  HfwrluhllfiwFStra—e  100. 

II.  Jahrg.  Wien,  im  December  1S94.  12.  Heft 


L  Vereius-AugelegenJieiten. 

1.  Einimdzwanzigste  Yereins-Versaronilniig  am  15.  October  1894. 

Mittliennntreri  de<^  riTil-InrPTifpnrs  E.  Ä.  Ziffer: 

„Ueber  die  Eade  August  1894  lu  K^Ib  ».  K.  at^gehaltead  VUi.  <]reiier»l-VenAmm* 
Inf  äm  lattniBttraftlea  pvnamutam  Stnii«Db«lM*Tei«lii«s.* 

Geehrte  Herren! 

Es  gereicht  mir  zum  besonderen  Vergnügen,  nach  einer  längeren 
Unterbrechung  heute  imspre  Vereinsabende  wieder  eröffnen  zm  können. 

Indem  ich  Sie,  geelirie  Herren,  herzlich  wlllkomtneii  lieü3e  und  Sie 
einlade,  an  den  Arbeiten  des  Vereines  sich  lebhaft  betUeiligen  und  über 
Neuerungen  oder  andere  actnelle  Fragen  im  Gebiete  des  Local-  und 
Straßenbahnwesens  Vorträge  halten  zu  wollen,  um  so  das  Interesse  an 
unserer  Vereinigung  noch  mehr  zu  onrecken,  beehi-e  ich  mich  Ihnen 
mitznilieilflii,  daS  sowohl  unsere  Besfarebungen,  als  wamtB  Poblka- 
tionen  auch  in  weiteren  Eretien  sehr  geschfttzt  sind  und  allgemein 
Anerkennimg  finden.  Diesem  Umstände  ist  es  zn  danken,  dafi  nnser 
junger  Verein,  der  von  70  Mitgliedern  im  Hftrs  t.  J.  begrOndet  wurde, 
dermalen  schon  945  Mitglieder,  allen  Bemfsclassen  angehörend,  zShlt, 
damnter  auch  hervorragende  Fachmänner  des  Loeal-  nnd  StraBenbahn* 
Wesens  ans  dem  In>  nnd  Auslande.  Ich  bitte  Sie  aber,  um  den  Verein 
noch  weiters  zu  kräftigen,  in  Hiren  Kreisen  für  die  ünterstittzuDg  des- 
selben ZU  wirken,  sei  es  durch  literarische  Beiträge,  durch  Beitritt  zum 
Vereine,  oder  durch  Benützung  der  „Mittheilungen"  als  lusertionsblatt, 
oder  auf  irgend  eine  andere  Weise.  Da  ich  die  T'eberzeugung  habe,  daß 
so  mancher  von  Ihnen  auf  den  Ferial-Reisen  wiederholt  Gelenfenheit 
hatte,  Neues  und  Interessantes  kennen  zu  lernen,  und  da  ein  altes  Sprich- 
wort sagt :  ..Wer  viel  Reisen  thnt,  weiß  auch  viel  zu  erzählen",  gebe 
ich  mich  der  sicheren  Erwartung  hin,  daß  es  schon  hiednrch  allein  nicht 
schwer  fallen  dürfte,  unsere  Vortragsabende  wesentlich  zu  bereichern. 

Ich  will  dalier  beginnen  und  ebenso  wie  ich  im  Vorjahre  Ihnen 
über  die  bei  der  VII.  General- Versammlung  des  internationalen  per- 
manenten Straßenbahn- Vereines  in  Budapest  gefassten  Beschlüsse,  Be- 
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rieht  erstattete*),  soll  es  gleichfalls  meine  Aufgabe  sein,  Ihnen  auch 
heute  einige  MittheUnngen  ftber  die  in  Edln  a.  R.  in  <ier  Zeit  yom 
80.  bis  95.  AngoAt  d.  J.  abgehaltene  VHI  Generat-Versananlong  dieses 
Vereinefi  zu  machen,  bei  der  ich  als  Delegirter  der  Eolomeaer  Localbahnen 
inngirte  nnd  die  so  manch'  Interessantes  und  auch  manch*  Neues  bot. 
Diese,  dermalen  aas  352  Mitgliedern,  darunter  140  Straßenbahn-  und 
Secund&rbahn-Gesellschaften  aller  Herren  Länder,  bestehende  freie  Ver- 
einigung gewinnt  nicht  nur  bei  den  Fachgenossen,  sondern  auch  in 
weiteren  luteiessenteukreisen  immer  mehr  und  mehi*  an  Bedeutung  und 
groüem  Ansehen,  sondern  sie  übt  auch  auf  die  Entwicklung  und  Jlebung 
des  Local-  und  Straßenbahnwesens  einen  liöclist  segensreichen  Einfluss. 
Bei  dieser  General-Versammlung  hatten  sich  1(>5  Tlieilnehmer,  zumeist 
hervonagende  Vertreter  der  Local-  und  Straßenbahn-Unternehmungen 
aus  Amerika,  Belgien,  Deutschland,  Fraukreich,  Julien,  Niederlande, 
Norwegen,  Oesterreich  und  Ungarn  eingefunden,  bei  welchen  Gesellschaften 
außer  dem  animalischen,  auch  der  Dampf-  und  elektrische  Betrieb,  sowie 
der  feuerlose  Motor,  und  versuchsweise  auch  der  Oasmotor  und  der  Dampf- 
erzeuger (Generatenr)  Serpoll  et  in  Verwendung  sind.  Ferner 
wai-en  die  seitens  des  kOnigl.  preußischen  Ministeriums  ISr  öffentliche 
Arbeiten  ddegirten  Herren,  Begiemngs-Banmeister  Friedrich  Hülle r 
und  der  Bau-  und  Betriebs-Inspector  F.  Baltser  anwesend.  Anfierdem 
sind  aneh  noch  die  Eldctricitäts-Gesellschaftenf  die  großen  Eisenwerke, 
Maschinen-  und  Wag^ifabriken  durch  ihre  Directoren  bei  diesem  Con- 
gresse  vertreten  gewesen. 

Es  gelangten  acht  Fragen  zur  Verhandlung  und  außerdem  wurden, 
nodi  zwei  Vortrüge  gehalten .  ^i.  zw. : 

1.  Frage,  beireffend  die  Anlage  von  Geleiseiareuznngen  mit  Hanpt- 

balinen, 

2.  „        „      den  Oeleise-Oberbau, 

3.  die  Plerdefiitteriing, 

4.  „        „     Einführung  des  elektrischen  Betriebes. 

5.  „        „die  bei    den    Locomotiven    und   Wagen  ange- 

wandten verschiedenartigen  Schmiermittel, 

6.  „     den  Huibeschlag, 

7.  „        „     die  Tarifbildung,  imd 

8.  „        „die  Wageubeheizung. 

Ferner  ein  Vortrag:  üeberEabelbahnen  und  andere  im  Straßenbahn- 
und  Eleinbabnbetriebe  Terwendeten  vei-schiedenen  mechanischen  Motoren^ 
UudBetriebs-Systeme  und  ein  zweiter :  Ueber  den  L  tt  h  r  i  gesehen  Gasmotor. 

An  den  Nachmittagen,  sowie  am  20.  und  26.  ihnden  Ausflüge  in 
das  Berg'sehe  Lsnd  mit  seinen  interessanten  Berg'schen  schmal- 
spurigen Privatbahnen,  dann  nach  dem  Siebengebirge,  der  Bonner  Dami^f- 

«)  SMm:  ÜMtn  •Klttft«llug«B«  7.  HMt,  1808.  &  96». 
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Straßenbahn  und  den  Zabnradbalmen  auf  den  Prafbeufels  und  Peters- 
berg".  Die  Ber^iolitig-nng'  der  Bahuhöle  und  \S  ei  k^iLaiteii-Anlaire  der  Köl- 
nischen StraUeuliahn-Gesellschaft.  *)  der  Waggonlabrik  P.  Herb  r  a  n  d 
&  Co.  in  Ehrenfeld.  der  Eisenbalmwagen-  und  Maschiuenfabrik  Van  der 
Z  y  p  e  u  nnd  C  h  a  r  1  i  e  r  mit  der  elektrisch  betiiebenen  Lange  n'schen 
Schwebebahn  in  Deutz,  der  Schieuenwalzrverke  Hürde  und  P  h  ö  u  i  x 
nnd  der  elektrischen  Bahnanlagen  in  Dortmund,  £ssen,  Remscheid  und 
der  Bamer  elektriMheoi  Bergbafai.  Ifit  der  Benehtignng  der  versdiie'» 
denen  Eftabliseemeiite  waren  aach  stets  fiiehmännlacbe  Aosstelliiiigea  und 
in  H9r d  e  aneh  die  VorfBliruiig  eines  neuen  Systemes  der  unterirdisdiien 
Stromzufllhniiig  bd  elektrischen  9tnfient>ahnen  verfoonden.  Den  Schlnss 
bildete  die  Fahrt  zum  Besuche  der  Antwerpener  AnssteUnng.  Hierans 
werden  die  geehrten  Harren  entnehmen,  wie  viel  Sehenswerthes  geboten 
war,  nnd  wie  verlockendes  ist,  air  das  gesehene  Interessante,  Lehrreiidie 
nnd  Neue  zu  besprechen.  Ich  will  jedoch  heute  dies  unterlassen,  indem  ich  mir 
vorbehalte,  einzelne  dieser  (Objecto  nnd  Neuheiten  entweder  in  unseren 
«Mittheilnngen"  näher  zn  besprechen,  oder  hierflber  an  unseren  Vereins- 
Abenden  sn  berichten. 

Ich  gehe  daher  zu  den  Verhandlungen  flber,  die  am  21.  Au^st  im 
Isabellensaale  des  Gürzenich  durch  den  Vereina-Präsidenten  Gustav 
M  i  c  h  e  1  e  t,  Administrateur  d61ögu6  de  la  Compagnie  gönörale  des 
chemins  de  fer  secondaii-es  in  Brässel,  mit  einer  kurzen  Ansprache  ein- 
geleitet wurden,  in  weklicr  er  den  zu  denselben  erechienenen  Ober- 
Bttrprermeister  der  Stadt  Köln.  Herrn  Becker,  einlud,  die  Tnüiiijcr  zu 
eröffnen,  der  zunäch.«it  die  Theilnehmer  namens  der  siaduschen  Behörden 
bewillkommte  nnd  hervorhob,  daß  die  Förderung  und  Pflege  der  städ- 
tischen Straßenbahn -Einrichtungen  eine  der  bedeutendsten  Aufgaben  der 
Gemeinden  sei,  da  die  Straßenbahnen  für  diese  das  wichtigste  Verkehrs- 
mittel geworden  und  dazu  berufen  sind,  eine  gedeihliche  Lösung  auf  dem 
Gebiete  der  Wohnnngsfrage  fÖr  die  minder  bemittelte  Bevölkerung  herbei- 
znfttfaren.  Ton  demselben  Standpunkt  ans  wird  auch  das  Gesets  Aber  die 
Regelung  des  Kleinbahnwesens  und  die  Torlage  betreffend  die  Ver* 
pfftndung  der  Kleinbahnen  mit  Freuden  begrflfit.  Die  reichhaltige  Tages- 
oMuung  fbr  die  Terhandlungen  der  Hauptversammlung  verspreche  die 
manniglhltigaten  Anregungen  und  werde  Gelegenhdt  bieten,  viel  Neues 
zu  hören  und  zu  lernen,  wofür  die  TheQnahme  so  vieler  Fachleute  aus 
dem  Auslande  tun  so  mein-  Bürgschaft  gewähre.  Auf  dem  Gebiete  des 
Straßenbahnwesens  würden  die  Schranken,  die  in  anderen  Zweigen  durch 
die  Nationalitäten  gezogen  seien,  durch  die  Gemeinsamkeit  der  Interessen 
völlig  hinweggeräumt.  Den  Verhandlungen  des  Vereines,  die,  nach  den 
Yoi'bereitungen  zn  schließen,  nicht  nur  iür  die  Mitglieder  selbst,  sondern 


«>  Süb«:  8.  Heft  1894  ooaerer  .MitUieUtuigea''  S.  «70. 
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auch  auf  weiteie  Kreise  anlegend  und  fruchtbringend  wirken  wüi-den, 
wflittelie  er  Ijesten  Brfolg  und  hoffe,  dafi  die  TheOnehmer  firoke  tmd 
genusareiche  Tage  in  Köln  erleben  möchten.  Hierauf  flbemahm  Herr 
Geheimer  Jnetizrath  E.  Esser  (K&ln)»  Mitglied  des  Verwaltongsrathes 
der  Kölner  StraBenhahn-GeBellschait»  den  Vorsitz,  indem  er  der  Freude 
Ausdruck  gab,  daß  die  Versammlung  durch  das  Stadtoberhanpt  eröffnet 
worden  sei.  Auch  er  hoffe,  daß  nicht  allein  die  Straßenbahnen,  sondern 
auch  die  Städte  und  das  Publicum  Nutasen  aus  den  Verhandlungen  ziehen 
werden.  Wenn  auch  di?  Straßenbahnen  privatrechtliche  Unternehmungen 
seien,  so  hätten  sie  doch  den  Charakter  öffentlicher  Wohlfahrtseinnch« 
tungen  und  stellten  gewissermaßen  den  Pulsschlag  des  städtischen  Ver- 
kehrslebens dar.  An  der  gedeihlichen  Entwicklung  der  Straßenbahnen 
hättfn  daher  nicht  nur  die  Gesellschaften,  sondera  gerade  das  Publicum 
und  die  Städte  selbst  hervoiTa^endes  Interesse.  Aus  diesem  Grunde 
müssten  auch  die  Geseüsfliaften  eifriL'  bestrebt  sein,  mit  deu  städtischen 
Verwaltungen  stets  in  gutem  Einvernelinien  zu  ideiben,  und  er  nehme 
gerne  Veranlassung,  hier  zu  erklären,  daß  in  Köln  zwischen  Stadt- 
Verwaltung  und  Straßenbahn-iiesellschaft  die  besten  Beziehungen  be- 
stehen, deren  fernere  Erhaltung  die  wichtigste  Autgabe  für  die  Straßen- 
bahn*Verwaltung  sein  werde. 

JSadi  Erstattung  des  Boielites  Aber  deu  Stand  des  StmßeiäMkhn- 
Vereines  seitens  des  General-Secretärs  Herrn  F.  Nonnenberg, 
Ingenieur  en  chef  de  la  Compagnie  g^ndrale  des  chemins  de  fer  seoon* 
daires  in  Brflssel,  wurde  die  Bechnnngslegnng  pro  1893  genäimigt  und 
zur  Berathnng  der  ersten  Fitige  betreib  der  Geleisekr euzungeix 
mitHau.ptbahnen  geschritten,  ffir  welche  unser  Vereinsmitglied 
Herr  Paul  Am  o  rettlDirector  derSoeietA  deiTramways  aVapore  nella 
Frovincia  di  Torino  aus  Turin  als  Bei-ichterstattn*  fungirte. 

Mit  Hinweis  auf  den  von  ihm  verfassten  ausführlichen  in  Druck 
gelegten  und  den  ^klitgliedern  schon  vorher  zugesendeten  Bericht,  fahrte 
derselbe  bei  der  mündlichen  Erörterung  aus,  daß  es  erwünscht  sei,  daß 
die  Eisenbalin-Verwaltun2;en  das  Einkerben  der  ^Schienen  der  Haupt- 
bahnen, ja  an  sich  nnbeiiuem  sei,  im  InteiP'^so  f^er  Mlp-mipinheit 
sich  getalieii  lassen  niiicliten:  die  hiermit  verbunden»ii  (it  talnen  durlleii 
übei*schützr-  sein,  und  die  dagegen  geltend  gemachten  Bedenken  seien 
im  allsremeinen  zu  weitgehend;  von  einigen  Eisenbahn-Verwaltungen  sei 
das  Zutreständnis  bereits  gemacht  wunlen.  ein  Beweis,  daß  der  daraus 
erwachsende  Nachtheil  nicht  erheblich  sein  könne.  Von  Interesse  sei  ein 
Vorgang  in  Italien,  wo  eine  Hauptbahn- Verwaltung  anfangs  ehier  fremdoi 
Neb^ibahn  das  Einkerben  da-  Schleen  an  einer  Kreuzung  nicht  ge* 
stattete,  später  abei*,  nachdem  sie  die  Nebenbahn  angekauft^  diese  Ein» 
kerbungen  selbst  alsbald  ausgeführt  habe.  Herr  Fromm  (Berlin)  ist  der 
Meinung,  daß  die  Durchschneidung  der  Schienen  sich  nicht  nachtheiliger 
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geltend  nuLche,  als  di^enige  der  Kreozungett  und  Weichen  auf  den 
Ba]uih9f«D.  Hinmclitlich  der  zur  Siehernng  bei  Oeleisekrenzungen  nnsa- 
wendenden  Signale  glaabt  er  den  hOrbaren  vor  den  siebtbaren  den  Vor* 
sog  einrftnmen  zn  aollen,  üeber  die  Zweckmäfiigkeit  der  Anwaidmig  von 
Entgleisnngs weichen  bei  Erenzangen  mit  Hauptbahnen  sind 
die  Ansichten  getheilt ;  es  \sird  hervorgehoben,  daß  sie  insofern  mdat 
zur  Klarstellung  der  Scholdirage  fuhren,  als  Unfälle  im  allgemein«! 
nur  entstehen  können,  wenn  der  Wäi-ter  unterlassen  habe,  die  Ent- 
gleisungsweiche  zu  stellen.  Die  von  dem  Berichterstatter  aufgestellten 
Schlussfolgerungen  werden  mit  einip^en  iimvespiitlichen  Abänderimg-en  an- 
genommen. Danach  sollen  die  Straßenbahn- Ver\valtnn<rpn  fiir  die  an 
KiPiizniigsstellpn  eintretenden  Unfälle  verantwortlich  LM  umclit  werden, 
sotet  ii  (liHsr  Iii'  ht  dnrch  höhere  Gewalt  oder  durch  die  von  der  Haupt- 
bahn voi  sri'>chriebenen  Sicherheitsvorrichtungeii,  oder  durch  die  zur 
Ueberwaclning  der  Krenznng  angestellten  Bediensteten  der  Hauptbahn 
herbeigeflihri  weiUeii  iMiiuleisungsweichen  werden  für  gewisse  Sonder- 
fälle empfohlen,  wenn  Schranken  nicht  vorhanden  sind;  endlich  ist  ea 
im  allgemeinen  zweckmäßig,  wenn  die .  Unterhaltung  von  Kreuzungs- 
steUen,  nm  Streitigkeiten  zu  termeiden,  einer  einzigen  Qeselbchaft  Aber» 
tragen  wird. 

Zor  zweiten  Frage  betrefts  des  Geleise-Oberbaues,  ttberdie 
Herr  Banratb  Fischer-Bick,  Director-SteUverireter  der  Grofiea 
Berliner  Fferdeeisenbahn  -  Actiengesellsehalt,  sebrifklichen  Bericht  er- 
statteite,  hatte  infolge  Verhindemng  deasdhen  Herr  General-Secretftr 
Nonnenberg  das  Referat  übernommen. 

Aus  dem  Berichte  geht  lienror,  daß  17  Verwaltungen  die  gestellte 
Frage  beantwoiteten  und  Zeichnungen  der  verschiedenen  in  Anwendung 
stehenden  Oberbau-Systeme,  welche  ein  stattliches  Album  ausfällen,  lie- 
ferten, woraus  die  Folgerung  gezogen  werden  kann,  daß  die  Phönix- 
S  h  i  e  n  e,  der  als  e  i  n  t  h  e  i  1  i  g  e  r  Oberbau  zu  bezeichnen  wäre, 
die  umfangreichste  Verwendung  fand  und  auch  für  Motorenbetrieb  die 
nöthige  Stärke  und  Dauerhaftigkeit  besitzt;  nach  diesen  wurde  der  von 
Haar  ni  a  n  n  constrnirte.  verbesserte  zwei-  und  d  r  e  i  t  h  e  11  i  g  e 
Oberbau  vieltacU  verlegt  und  wird  dieser  für  den  Motorenbetrieb  eben- 
falls als  genügend  erachtet.  Die  H  a  r  t  w  i  c  h-S  c  h  i  e  n  e  mit  angenieteter 
Schutzrippe  hat  uui'  in  München  dauernde  Verwendung  gefunden  und 
ergab  dort  sowohl  füi'  Pferde-  als  Motorenbetrieb  beste  ßesidtate.  Die 
Tignoles-Sehienemit  Rilleneisen  —  für  Pflasterung  —  anf  Qner- 
scbwellen  verlegt,  wird  bei  Dampl^trafienbafanen  mit  Vortheil  benutzt 
Die  Dem  erbe-  und  Mich  el  et-8chiene  hat  bei  Pferdebahnen 
beste  Dienste  geleistet^  fttr  den  Motorenbetrieb  dttiften  jedoch  die  ttbrigen 
Oberfoan-Systeme  den  Vorzug  verdienen.  Alle  Oberbau*Systeme  mit  Holz- 
Langschwellen,  auch  die  leichteren  Stahloberban-Construetionen,  sind  anf 
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lÄ^  ^h:''.r»orh%n-/y>nAtnirr.i6n^  w^den  Ton  Jahr  a  Jalr  kiittigcr 
^^/-m^f.rnirt  wl  hm  dm  f>«wicht  pro  Meter  <>rleiäe  bei  der  HaaratB»* 
Hfihw'rll^in^chien^r  h^^ir^*  l  f)*>  ko  ftV/emhritt^n,  b«  dem  P  h  «j  b  i  x- 
Oher>^>»^  mif.  hn^f-hi^if-  'n  Hamhon^  26*^  pro  m  erreicbr.  D-e 
^?^f,f*:Tt'T,:'-T;if:btft  rariir^  Ton  17'7  his  42  pro  Meier  tm<i  da?  <Tv;wicht 
pro   ,vr''''T  bi»  •2^".''»  fr^/  fwi^;  «chon  Tor  erwähl''  Das 

i*-rh\/ii'-t){UH.i(nfi\  \At  hc'i  f'/ionix-"-' hi^en  dnrrh^v^^a^  Thofiias>i:abl, 
\tp.i  (Wh  H'i^f  rfi')  Ml-  ffart « ;/-:fi-.-rhi^T}«*n  B^-j'-^emferstahl.  Siemens- 
M A rt. i n f.a h i  w*«,!«!*;  erst  im  lÄiit*-ri<kn  Jahre  versttcbsweke  in  Berlin 
v#TW<^i/l*^t  I>je  W/bachteten  M  k  u  ^  e  1  de«  Schienenmaterials.  wie  z.  B. 
AflJK|iiefRchnrtK''i,  Anjmchilferangen,  seien  durch  Verwendung  von  zu 
Wfffchero  oder  20  hartem  Material  zu  erklären,  während  die  SchieoeoK 
»tf^riMM  M  MfalreielM  Anftretea  infolge  so  Kbwaebeii  ScbieMostegs 
«ntfiUihini.  JMe  Abnmmtig  der  SeUeM  lei  tnk  Schieneiietofle  am  st&rk- 
»tfm;  tiei  rtelillg  gewililteni  SehienenoiAterial  und  horisonUler  l4ige  des 
(^eteiiim  kAnm  die  Abmttcong  anf  Vs  ^  Mgenominen  werden. 
f)le  vlelfich  gewftblten  krftlUgen  Stofiverlawhnngen  fc&nnten  natorgeniäfi 
doch  nlcbt  verhindern,  daß  mit  der  Zeit  eine  Lockerang  der  Laschen  am 
Hto0  eltttrtte,  nnd  dss  Schlagen  der  Bäder  immer  fühlbarer  werde. 
Hdwoht  df^r  xtumpf(%  r1«  auch  der  schiefe  Vol!»toß  habe  die  gleichen 
HfitiHKUrido  \^w/.^^\t,i\  hier  krmne  nur  der  Halbste fi  helfen.  Diese 
('oriKtrurMoii,  weiche  da^  Tiockern  der  Schienen  nach  Möglichkeit  be- 
SPltljT'',  "«'l  '"Jlr  AMphalt-  und  Holzpflastor  am  meisten  zn  empfehlen. 

IMrtM'lor  H  I  p  p  e  (Mduchfii)  U<\^\,  wie  es  mit  dem  elektrischen 
H  c  h  w  e  1  n  »' n  i\vv  Sehieneu  stehe,  da  die  Vermeitliinp:  des  Stoßes  das 
tdeul  einiM'  Oheri»«a-(.  o«structi(»n  wiip'  Herr  Haarmann  (Osnabrück) 
bemerkt,  ditÜ  {\m  Sc!iw<'il3(>ii  da.n  Material  .schadige  und  gefahrliche  Spaii- 
nnuKHi  or/.eU(re.  Iiiy:i'iiieiir  !)r.  O  tt  e  n  theilt  nach  den  in  Amerika  pei*sönlich 
i>iiiK''li(ilt*ni  hititniintioneii  mit,  daß  die  zu-sammengeschweißten  Schienen 
bid  slarKeu  'reiuperatiu  unterschieden  Furmänilernngen  und  Ausbauchungen 
«eitlen  und  die  J^toUstellen  sich  vielfach  als  mangelhaft  erwiesen  haben, 
daß  fi*mer  %<fU  der  Schienenstöße  brachen  nnd  das  Ergebnis  weitei-er 
VVrsurh«  bis  nach  Ablanf  des  Winten  abgewartet  worden  mOsse,  da 
sifii  hmiondfr«  im  vergangenen  Winter  ein  Reißen  an  vielen  Sto6> 
Ptdlen  btnnerkbar  gemacht  habe.  Es  wird  noch  erwähnt»  daß  das  vei^ 
w^ndHi^  ThoNHisinaterial  nehHiach  eine  viel  schndiere  Abnutsnng 
An  Schienen  gMtetgt  habe,  als  Beesemerstahl;  es  sei  daher  erwünscht» 
diO  flbor  das  Verhatten  beider  Materialien  nach  dieser  Richtung  haldigst 
Vo^rgleichMrfiUwtuiiivu  Wkanut  gemacht  würden.  Die  Mittheflnng  be- 
t^evkenswnther  Ki^bnis^e  anf  diesem  l)ebiei  stellt  Herr  Haarmann 
l\)9nabr^'k>  in  An«sicJit, 
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Dea  geehrten  Heripn  wird  es  wohl  noch  erinnerlich  sein,  daß 
unser  geschätztes  Mitglied  Herr  Hauptmann  Grttnebaum  in  der  Ver- 
sammlung am  8.  Jänner  1S94  auf  die  Mittheilungen  über  das  elektrische 
Schweißen  hinwies,  die  Ingtiiienr  Rnss  im  Elektrotpchnisclifn  Vereine 
machte,  und  daß  infolge  dessen  luj  ö.  Ih  lie  unserer  „MittheilmiL'^rir-  ans  der 
-Zeitschrift  „Engineering  News"  über  die  P^rfolg  verspreciieuden  Veisuclie 
in  Nord-Amerika  nähere  Angaben  gemacht  wurden  *)  Thatsächlich  wurde 
das  elektrische  Schienensth weißen,  wie  aus  der  Zeitschiift  „Raiiway 
World"  vom  September  1894  hervorgeht,  von  der  Johnson  Company  auf 
3 Va  Meilen  Doppelgeleise  nach  dem  T  h  o  m  s  o  n-Verfahren  ausgeführt 
nud  ist  fli&e  Vereinbantng  ftr  30  Meilen  mit  der  Nassiio  Electric 
Baihrsy  Co.  of  BrooUyn  im  Zöge,  üeber  die  weiteren  Ergelmisaey  sowie 
auf  die  8chwei6metbode  werde  ich  gelegentUch,  wieder  zarflckkommeii. 

Zu  der  dritten  Frage  betreffend  die  P  f  e  r  d  e  f  a  1 1  e  r  u  n  g,  ins- 
besondere die  Verflltterung  von  Gerste  oder  Hais,  bat  Herr  6  a il  lo t 
(Line)  als  Berichterstatter  das  Ergebnis  seiner  üntersnehnngen  in  folgende 
Schlnssfolgemngen  znsammenge&sst: 

1.  Ffir  Pferde  mittlerer  GrOde  (600  bis  650  Jtg  schwer),  die  bei 
EinspinneTbetrieb  20  bis  23  fem  tlc^ch  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
180  bis  160  m  in  der  Minute,  Haitezeit  einbcgrlifian,  dnrehlanfen, 
empfiehlt  sich  eine  Bation  von  8  bis  9  hg  Hafer,  jedoch  kann  bei  hohen 
Haferpreisen  der  HaÜer  ganz  oder  theüweise  dai*ch  Mais  ersetzt  werden. 

2.  Die  Gerste  passt  in  nnserem  Klima  nicht,  nnd  die  Verfllttemng 
derselben  an  SteUe  des  Haibrs  kann  zu  üebelstftndoi  führen. 

3.  Das  Heu  kann  im  Nothfall  durch  Traber,  Fntterknchen  n.  dergl. 
ersetzt  werden;  jedoch  kehrt  man  bei  gleichen  Preisen  stets  zor  das- 
sischen  Ration  zurück. 

4.  Besonders  da,  wo  die  Pferde  stark  angesti'engt  werden,  ist  eine 
Zugabe  von  0  >  bis  1  kg  gebrochenen  Feldbohnen,  nnter  den  Haier  ge- 
mischt, zu  empfelüen. 

Femer  wird  noch  auf  das  von  der  Ingolstädter  Trambahn 
empfohlene  Verfahren  hingewiesen,  wonacli  bei  den  Mahlzeiten  die  Wasser- 
baiTen  geschlossen  frohnlten  und  er<t  Ti;u'liher  geöfthet  werden,  wShrend 
in  München  und  Ani.sterdam  zwisciieii  je  zwei  Pferden  sicli  pin  stets 
gefüllter  Wasserbarren  befindet ;  andere  Gesellschaften  tränken  die  Pferde 
nur  zu  bestimmten  Zeiten. 

Tn  der  Verhandlung  wurden  persunliclie  Erialinmcren  über  die  An- 
wendung vun  Uids  und  Gerste  als  Futtermittel  ausgei anseht,  aus  denen 
hervorgeht,  daß  bei  sorgfältiger  Auswahl  des  Materials  uud  strenger 
Ueberwachiiug  der  Lieiei  ungen  auch  mit  Gerste  befriedigende  Erfolge 
zu  erzielen  sind.  Die  Schluissfulgerungen  des  Berichterstatters  wurden 

•)  Hein  die  AmiMrluiof  im  5.  Haft  a  1684  der  „IQtfMhBgw"  B.  2M. 
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angenommen,  mit  Ausnahme  derjenigen  in  Bezug:  auf  Gei-ste,  weil  in 
dieser  Beziehung  neue  Thatsaciien  bekannt  geworden  sind,  die  diese 
Schlussfolgerang  unist(>ßen.  Ferner  wurde  der  ^\  unsch  ausgedruckt,  daß 
man  durch  aasgedeiinti  \  ersuche  und  auf  wissenschaftlichem  Wege  zu 
einer  genaueren  Eiktuntnis  des  Einflusses  der  Fütterung  der  Pleide  auf 
ihre  Leistungen  und  dadurch  zur*  zweckmäßigsten  Pfeidefutterung  ge- 
langen m(k;hte. 

Der  zweite  Verbandlnngstag  «m  S9.  August  begann 
mit  der  vierten  höchst  widitigen  Frage,  betreffiand  die  E  i  n  f  üh  r  a  n  g  des 
elektrischen  Betriebes.  Ingenienr  Penl  Tsn  Vloten  in 
-Brnssel,  ein  hervorragender  Fachmann,  der  seitens  des  Terunes  som 
Sindinm  der  elektrisehen  Betriebskraft  entsendet  wurde  nnd  die  wich* 
tigsten  dektiischen  Betriebsanlagen  in  Deutschland,  Frankreich,  Italien 
nnd  der  Schweiz  besuchte,  hat  die  Ergebnisse  seiner  Untersuchongen  in 
einem  umfangreichen,  ans  44  Folio^diten  bestehenden,  äußei'st  werth- 
Tollen,  in  Druck  gelegten  Bericht  zTisammenge£asst.  In  diesem  Bericht« 
werden  zunächst  allgemeine  Betrachtimgen  über  den  elektrischen  Betrieb 
angestellt,  aus  denen  hervorg'eht,  daß  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Nord-Amerika  am  1.  Jäunei-  LS94  schon  12.029  kn>  elektrische  Bahnen 
mit  18.20(1  A\'agen  im  Ijetriehe  waren,  während  in  i'3  Staaten  Europas 
nur  309  !t  km  elektriijch  beti'iebene  StraUenbahnen  im  \'erkehre  und 
174*6  km  im  Baue  sich  befanden,  ferner  daß  in  Amerika  fast  sämmlliche 
Linien  nach  dem  Troll ey-Systeme  (Luftleitung  und  Rückleitung  durch 
die  Schienen)  eingerichtet  sind,  während  in  iüuopa  von  den  am 
1.  Jänner  1894  im  Betriebe  gewesenen  44.  Linien,  3  Linien  uiii  Accu- 
mulatoreu,  31  mit  Loftleltnug  und  zwar  3  hievon  mit  doppelter  Bohr- 
leitung,  1  mit  Bohrldtung  nnd  Bdddeitnng  dmroh  die  Schienen  und  S7 
mit  Trolley-System,  femer  8  Linien  mit  CentrikUeltong  oder  Schiene 
und  2  mit  nnterirdiseher  Stromzuffihmng,  im  Betriebe  standen.  Er 
schließt  die  Aosifihnmgen  damit,  daß  der  elektrische  Betrieb  in  seiner 
heutigen  Form  immerhin  als  die  bedentsamste  Verbesserung,  die  das 
Straßenbahnwesen  seit  seinem  Bestehen  .erfahren  hat,  zu  betrachten  sei. 

Der  Bericht  setzt  sodann  die  Ihnen  größtentheils  ohnehin  bekannten 
Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  gegenüber  dem  Pferde-  und  Dampf- 
betriebe auseinander,  erörtert  die  Vor-  nnd  Nachtheile  der  rersduedenen 
elektrischen  Betriebssysteme  (Accumulatoren,  unmittelbare  Stromzuftlhrung 
durch  Luftleitungen,  nntprirdisclie  Leitungen  und  Leitunpren  im  Bahn- 
niveau), dann  die  verschiedenen  Umstände,  die  bei  den  Straßenbahnen 
für  die  KinfiihriiTi^  des  elektrischen  Betriebes  in  Betraclit  zu  ziehen  seien, 
er  behandelt  lerner  die  zu  wählende  Ausrüstung  der  elektrischen  Bahnen, 
die  Maschinen  in  der  Kraitstatiun,  die  Wagen  mit  iliren  Motoren  nnd 
die  lleparatur-Werkstätten,  endlich  die  Controle  und  Aufsicht  der 
elektrischen  Betriebseimichtungeu,  die  Oekonomie  der  Systeme  und  die 
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Art  der  Bachfübmng  unter  MittheUung  von  Formolarieii  fttr  die  Fahr- 
zettel, Aufzeichnung  der  duixhfahrenen  Kilometer/ der  Tages-  und  Monata- 
Bapporte.  der  Wagenregistcr  nnd  Tractionskosten-Berechnung. 

Der  Bericht  fiitfiält  sodann  Kostenaufstellung-en  dei*  verscliiedenen 
Systeme,  welche  aber  nicht  alle  Gesichtspunkte  erschöpfend  behandeln 
konnten,  da  manche  Gesellschaften  die  Ergebnisse  ihrer  Betriebe  der 
öffentlichen  Kenntnis  zur  Zeit  nicht  freizugeben  wünschten  und  dem 
Berichtei-statter  daiier  die  Geheimhaltung  eiuzelner  Angaben  auferlegten. 

In  Bezug  der  Anlagekosten  der  elektrischen  Einrichtungen  ist  aas 
dem  Berichte  zu  entnehmen,  daß  das  Geleise  iiö.OOO— 33.000  Francs 
pro  Awj,  je  nach  dem  Eigengewichte  der  Motorwagen,  kostet. 

Die  Aiüagekoiteii  der  LnfUdtongeii  vdt  Bttekldtmig  dm-c^  die 
Schienen  (GontacÜeitung)  eines  Kilometers  schwanken,  je  naofa  der  Con- 
fltmction  nnd  den  Dimensionen  der  LeitnngsdrShte,  Isolatoren^  Trag-  nnd 
Spanndrihte,  Teiepbon-  nnd  Telegn^hen-SdintzTorriehtmigen,  Schienen* 
stofi-Verhindnngen,  Hasten,  Rosetten,  Anzahl  der  Answeidinngen  nnd 
der  Eleganz  der  ganzen  Einrichtnng  etc.,  zwischen  1S.600  bis  16 .000  Francs 
ftr  das  einfiidhe  nnd  von  17.500  bis  23.000  Francs  für  das  Doppel- 
geleise.  Es  werden  sodann  noch  die  Kosten  einer  hergestellten  ein- 
geleisigen  Bahnlinie  mit  14.300  Francs  nnd  einer  doppelgeletsigen  mit 
41.950  Francs  angegeben. 

Die  Anlagekosten  von  unterirdischen  Leitungsanlagen  betrugen 
pro  km  einfachen  Geleises  (unterirdische  Leitung  und  Rückleitnng  durch 
die  Schienen)  in  Blackpoo!  43,75o  Francs  und  in  Budapest  (unterirdische 
Doppel iH'ining)  über  100. OOu  Francs. 

Ine  Kosten  einer  Betiiebs-Kraftanlage,  inclusive  Dynamos,  Neben- 
apparate und  Moutirung,  jedoch  ohne  Gebäude  und  besonderer  Vor- 
richtungen zum  Abkühlen  des  Condensationswassers,  Wasserreinigungs- 
uüd  Fiitrirapparate,  die  unter  gewissen  Fällen  nothwendig  sind,  betragen 
mit  Maschinen  von  150  HP  ohne  Condensation  270  bis  335  Francs 
pro  HP  md  mit  Condensation  350^450  Francs  pm  HP  nnd  ndt  direct 
gekuppelten  Miwfhfp«^n  250  bis  330  Franca,  beziehungsweise  400  bis 
480  Francs  pro  HP, 

IHe  Kosten  eines  Motorwagen -Untergestelles  mit  2  Motoren 
&  15  HP  betragen  circa  7600  bis  9400  Francs  und  mit  solchen  von  20 
his  26  HP  7600  bis  10.400  Francs. 

Der  Berichterstatter  glaubt,  dafi  genaue  Angaben  über  die  Anlage- 
kosten der  zur  Zeit  bestehenden  Einrichtungen  beim  Accnmulatoren- 
Betrieb,  nor  relativen  Werth  haben  dürften,  da  dieselben  viel  be- 
deutender waren,  als  wenn  die  Linien  schon  ursprüglich  in  definitiver 
Form  hätten  ansgefährt  werden  können. 

Es  werden  sodann  noch  die  Anlagekosten  einer  Anzahl  aus^refahrter 
elektrischer  Bahnen,  denen  noch  eine  Besehreibung  der  besichtigten  An* 
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lareii.  auf  die        in  unseren  ^ Mittheilungen"  noch  zui'ückkomraen 
AUlgelühi  l  und  dann  zur  Angabe  und  Berechnung  der  Tractions-  (Zng"- 
kraft-)  Kosten  übeigegaügeu,  welche  beim    Aocnmnlaioreu-Betrieb  der 
Trambahn  von  dem  Haag  nach  Scheveningea  mit  24-59  Centimes  pro 
Wageiikiluineter  ermittelt  wurden. 

Die  Betriebskosten  bei  den  elektrischen  Straßenbahn  •  Betrieben 
Alt.  Lnftleitiiiig  sehwanken  von  11*5  bis  13  Centimes  pro  Wageokilometefi 
wonn  die  Erhaltung  der  Gebäude,  Erlialtong  und  Bebigung  der  Oeleiae, 
die  ürludtung  der  Luft-  und  Bdekleitmigeii»  Eriialtimg  und  Emenemng 
der  HasehineQ  und  DynanuM»  der  Wagen,  das  Feaemngs-,  Sehmier-  und 
BelenditongsiDateriale  nad  die  LQbae  der  Maachinistea  vod  Heizer  ent- 
halteb  ^Bind.  Niebt  einbezogen  sind  die  Lttme  der  Ffllirer  tmd  Condnetenre, 
FenerversidieningeD,  Abachreibimgeii,  Steoeni  mid  Un&Uskostea. 

Die  reinen  Tractionskosten,  d.  i.  die  technische  Leitung,  die  Löhne 
der  Kraftstatiott  und  Bemise  and  aftBrntliche  Beparatui*en  sollen  ungefähr 
9*35  Centimes  pro  Motorwagen-Kilometer  und  11*83  Centimes  pro  Zug 
von  2  Wagen,  d.  i.  ungefähr  V4  naehi-  betrafen. 

Selbstredend  liängen  die  Betriebskosten  von  den  Nei^Tinp-  und 
Ri<-htnngsverhältni?spn  der  Bahn,  von  der  Verkelirsdiohte,  dem  Fassungs- 
vermögen der  ^\agen,  den  Kosten  filr  die  Lölinnns'pn  des  Ppi-^oTialea, 
dann  des  Feueinngs-,  Schmier-,  Putz-  und  BeleuchTuiigsmateiiHies  und 
der  Kosten  für  die  Erhaltunj?  der  Geleise,  der  Kraltstation,  Gebäude 
und  Fahrbetriebsmittel,  endlicii  von  den  Steuern,  Gebühren  etc.,  femer 
von  der  Veizinsung  und  Tilgung  des  aufgewendet-en  Anlage-Capitals  ab. 

An  den  Bericht,  dessen  große  Verdienste  trotz  vereinzelter  Un- 
yollstflndigkeiten  allseitig  anerkannt  wurden,  knüpfte  sich  eine  lange 
Besprechung.  ^uUtehit  wttnseht  Herr  Hippe  (MOachaa)  die  Frage  in 
den  Kreis  der  ErGrtemngen  gezogen  so  seihen,  weiche  Stellung  man  bei 
Binfilhniog  des  elelEtrisdien  Betriebes  nnter  der  Voransaetsnng  zu  nehmen 
habe,  daß  der  Strom  yon  einer  elektrischen  Centrale,  beispielsweise 
einer  liehtcentrale,  bezogen  werden  mflsse,  ein  Fall,  der  in  den  letzten 
Honaten  in  Deutschland  vielfach  voigelegen  habe«  BezOglich  der  ftstheti- 
sehen  Bedenken,  die  gegai  die  Errichtung  von  ICasten  nnd  Luftleitungen 
fär  den  elektrischen  Betrie])  in  größeren  Städten  zum  Theil  nach  wie 
vor  geltend  gemacht  werden,  führt  Hen*  de  B  u  r  1  e  t  (Brüssel)  an,  daß 
der  lebhafte  Widerspruch,  der  sich  bei  dem  Bau  der  elektrischen  An- 
lagen in  Brüssel  anfangs  bemerkbar  gemacht  habe,  alsbald  verschwunden 
sei,  als  die  Anlact^n  vollendet  und  in  Betrieb  genommen  worden  seien. 
Auch  alle  Erweiterungsentwürfe  würden  jetzt  in  der  üftentlichen  ^leinung 
daselbst  allgemein  ''eo-ünstigt,  nachdem  mau  die  Wohlthaten  des  elektriseliea 
Betriebes  schätzen  gelenit,  nnd  die  früheren  ästhetischen  Bedenken  habe 
mau  gänzlich' fallen  gelassen.  Von  Bedeutung  sei  eine  gründliche  Erkenntnis 
der  üi-SÄchen  und  der  Mittel  zur  Beseitigung  der  Störungen,  die  sich 
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xwi§cheii  dm  LDfUdtongeik  und  den  Fernsprech*  Aach  den  Telegraphen« 
Leilongen  in  manchen  Fällen  bemerkbar  gemacht  htben.  Auch  die  StO* 
roBgen  bei  Gas-  and  Wasserleitmigen  infolge  elektrolytischer 
Erscheinungen  erforderten  sorgfältigste  Beaohtang.  Alle  hier  in  Betxaeht 
kommenden  Schatzmaßregeln  müssten  bei  einer  VerroilstftndignDg  dea 
Berichtes  eingehend  mitgetheilt  und  erörtert  werden. 

Herr  v.  J  e  1 1  i  u  e  k  (Budapest)  betont  die  Wichtiirkeit  der  wirthschaft- 
liehen  Seite  der  Frage  und  wünscht,  daß  mötrlif'hstf' Kiiilieitlichkeit  in  der 
Form  und  Rt^liandlung  der  roncessionirungeii  angesti  i  bt  ^^-erde.  Von  Be- 
deutung sei  die  für  die  Araortif^irung  der  Anlagen  anzusetzende  Zeit,  da 
bei  der  Concessionirung  seitens  der  Beliürden  meist  dieTilgung  in  bestimmter 
Frist  verlangt  werde.  Es  führe  leiclit  zu  laischen  Schlnssfolgerungen,  wenn 
man  bei  Angabe  der  Steigei-ung  der  Betriebseiunahmenj  die  mitEuiiuhiung 
des  elektrischen  Betriebs  eingetreten  seien,  mitzatheilen  unterlasse,  inwieweit 
der  Verkehr  selbst  eine  Steigerung  erfahren  habe,  da  diese  m^t  be« 
trichtlich  seL  Die  Steigerung  der  BUmahmen  beruhe  im  allgemeinen  ani 
einer  gesteigerten  Fahridstong,  Vermehrung  des  Betriebamateriala  nnd 
der  Anwendung  einer  geateigeiten  Geacbwindigkeit  Die.Entacfaeidnng 
der  Frage,  ob  man  .  den  Strom  von  fremden  Centislen  beziehen  oder 
eigene  Eraftstationen  anlegen  aoUe,  hfinge  aoßer  von  Örtlichen  VerfaAlt- 
niflsen  von  der  Aasdehnang  des  Bahnnetzes  ab.  Bei  kleinen  Netxen  mit 
geringer  Ausdehnung  und  schwachem  Verkehr  von  weniger  als  etwa 
1,000.000  Wagenkilometer  jftbrlich  empfehle  sich  die  Benutzung  fremder 
Centralen. 

Herr  Fromm  (Berlin)  glaubt,  daß  die  Zugkraitkosten  für  das 
Wagenkilometer  häufig  zu  niedrig  angegeben  werden,  weil  man  zu  hohe 
Rilcklagen  gemacht  habe ;  man  bestreite  dann  gewisse  aus  dem  Betriebe 
entspringende  Reparaturkosten  in  unzulässiger  Wfise  aus  dem  Ei  iit  uerun^S' 
fonds;  eine  strengere  Schfi  luiig  derjenigen  Kostm,  die  der  Betrieb  >eU)st 
zu  decken  habe,  von  denen,  die  der  ErütiueruiigsiniKis  zu  tragen  hat, 
sei  daher  unter  Anwendinig  des  sehr  zweckuiäüigeu  internationalen 
Buchuügs-Scbemas,  ei wünscht. 

Herr  Röhl  (Hamburg)  bestätigt,  daß  vielfach  falsche  Aügabea 
&ber  die  Höhe  der  Zugkraftkosten  gemacht  werden,  z.  B.  sei  34  Ff. 
für  das  WagenkOometer  bei  Fferdebetrieb,  gegenüber  11  Fi  bei  elek- 
trischem Betrieb,  unrichtig.  Bei  der  Hamburger  etektrischen  Bahn  haben 
Bich  die  lännahmen  um  40%  gesteigert,  wfthiend  das  Fahnnaterial  so 
vermehrt  worden  sei,  daß  60—80%  mehr  Wagenpl&tse  voriiandea  seien. 
Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  bedinge  vielfoch  eine  Ver- 
besserung des  Oberbaues,  die  man  am  besten  gleich  von  Tomhereui  in'a 
Auge  fassen  solle.  Mit  der  Verbesserung  des  Betriebsmaterials  steigern 
sich  ancb  wiederum  die  Anforderungen  des  Pablicums  an  die  Bequem- 
lichkeit und  Ausstattung  der  Wagen  im  allgemeinen.  Wichtig  sei  es, 
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daß  die  statistischen'  Angaben  sich  stets  auf  bekannte  Einheiten  beziehen ; 
die  Kosten  für  das  Wagenkilometer  seien  am  besten  nach  Kilowatt- 
stunden anzugeben,  nicht  nat-h  dem  Geldbeträge,  da  die  Kosten  für  die 
Krafteinheit  in  der  Stunde  örtlich  zu  versrhi^Micn  seien.  Bei  der  Ham- 
burger elektrischen  Straßeiibalm  habe  d  i  Stromverbraach  lür  1  Motor- 
wagen-Kilometer  im  Durchschnitt  betragen 

im  März  d.  J.  613  Wattstunden, 

n  April  „  „  477  „ 
,  Mai  „  ,  486  , 
r  Juni  „  „  499  „ 
„  Juli  „   ^  4sr, 

Die  Schwankun^^en  infolge  der  Witterung  seien  beträchtlich;  bei 
truckenem  Wetter  werde  erheblich  mehr  Strom  verbraucht,  indessen 
bleibe  sich  der  Durchschnitt  ziemlich  gleich.  In  Hamburg  wird  der  Strom 
von  einer  Actieii-Geseilschaft  bezogen  und  mit  10  Pf.  für  die  Kilowatt- 
Stunde  bezahlt;  der  Verbrauch  wiiil  /.ur  Zeit  au  den  Messern  der 
Centralen  ermittelt,  während  er  künftig  an  den  Messern  der  Strecken 
abgelten  und  daher  sich  noch  etwas  geringer  stellen  werde.  Für 
Hamburg  stelle  Bich  demnach  der  Stromverbrauch  zur  Zeit  auf  V2  Kflo- 
watt-Stnnde  für  das  Wagenkilometer  und  koste  6  Pf.  Für  B^^tureu 
sei  3  Ff.  und  fttr  Tilfsung  und  Emenemsg  eben&Us  3  Fl  anzusetzen, 
so  dafi  also  die  Selbstkosten  fttr  die  Zugkraft  zusämm^,  ausschließlich 
der  Kosten  für  die  Wagenf&hrer,  11 — 13  Pf.  (Ilr  1  Wagenkilometer  be^ 
tragen,  während  der  Oesellschaft  eine  Einiiafame  von  16*28  Pf.  fttr 
1  Wagenkilometer  garantirt  sei.  Eine  4%ige  Tilgung  anzusetzen,  sei 
Hehtig  und  deshalb  mindestens  85jShrige  Concessionsdauer  nothwendig; 
was  aber  in  großen  Städten,  wo  man  auf  etwa  C0^/„  Platzausnntznng 
rechnen  dürfe,  zutreflfend  sei,  könne  in  kleineren  Städten  bei  Linien  mit 
wesentlich  schlechteier  Platzausnutzung  häufig  nicht  erreicht  werden. 
Zur  Vermindei-ung  dt's  Stromverbrauches  imd  zur  Vermeidung  telephoni- 
scher Störungen  sei  auf  sorgfältige  Isoliruutr  der  Rückleitungeu  Bedacht 
zu  nehmen.  Die  zur  Zeit  in  Anwendung  stehmden  hölzenien  Leisten  zum 
Schutz  der  Teiephonleitungen  seien  übrigens  eine  Quelle  ständiger 
Reparalurkosten.  Die  iu  Hamburg  verwendeten  Wagen  seien  4*5  t  schwer, 
8  m  lau-  und  für  20  Sitzplätze  eingerichtet.  *) 

Herr  Kühler  (Berlin)  wünseht  eine  Vervollständigung  deti  van 
VI  0 te n'schen  Berichtes  in  Betreti  der  Angaben  über  den  Accunmlatoren- 
betrieb,  dem  aut  dem  Continent  für  die  Uroßstädte  noch  ein  weites 
Feld  oflen  stehe,  da  man  vieltach.  so  z.  B.  iu  Berlin,  aus  ästhetischen 
und  anderen  Bedenken  sich  gegen  die  Anwendung  der  Oberleitung 
dauernd  ablehnend  verlialte. 

•)  SMm.:  ,m»d«lrtriMh*StnMMlMlHilBHMdMns'<,  10.  BMIdir„intlhdliiagm*'«t.l8Mt  S.80. 


Digitized  by  Google 


731 


IMese  Aeiißerunf?  des  Dirpctoi-s  Köhler  ist  ganz  erklärlich,  denn 
die  Große  Berliner  l'ferdebalin  hui  kürzlich  auf  der  Strecke  Moabit— 
Grofigörschenstraße  3  elektrische  Wagen-Accumulatoren  in  Betrieb  ge- 
setst,  die  sieh  xn  bew&bren  scheinen.  Von  fliesen  Wagen  ist  je  einer  zur 
Fahrt  für  eine  Biehtang  bestjaunt*,  wUirand  der  dritte  die  elektrische 
Ladung,  die  aVs  Standen  erfordat,  anf  dem  Bahnhofe  an  der  Waldenser 
nnd  Wielefstrafie  in  Moabit  erhfilt.  Jede  Ladung  reicht  nur  Ar  4  Stunden 
ans.  Die  Wagen  sind  sogenannte  Metropolwagen  von  elegantem  Ans* 
sehen»  mit  elektriseher  Beleuchtung  nnd  elektrischem  Läutewerk.  Jeder 
Wagen  hat  im  Innern  SO  Sitaplfttze  und  bietet  auf  den  beiden  Platt- 
fonnen  fOr  je  6  Personen  Baum. 

Die  Accumnlatoren,  welche  aus  88  Zellen  mit  je  SO  Elektroden 
bestehen,  und  bei  denen  jede  Zelle  32  ht  wiegt,  sind  unter  den  Sitzen 
der  Wagen  iinterj^ebracht  und  für  die  Fahrgäste  unsichtbar.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit darf  über  polizeiliche  Anordnung  nicht  größer,  als  bei 
den  gewöhnlichen  Plerdewagen,  das  ist  12  ät«  pro  Stunde  sein.  Dieselbe 
knnnte  viel  größer  sein,  wenn  flio  pnlizpibVbe  "Reschränknn?  nicht  vor- 
handen wäre.  Bei  den  bisiierigeu  VersuchsiahrLeii  war  bei  der  Fahrt 
auf  Steigungen  der  Gang  etwas  langsamer,  das  Anhalten  vollzieht  sich 
sehr  schnell  ohne  Ruck  und  beim  Aiitaln  en  ist  auch  keine  Erschütterung 
wahrnehmbar.  Außer  der  gewöhnlichen  Bremse  kann  auch  eine  elektri- 
sche Bremse  in  Thätigkeit  gesetzt  werden,  die  ein  sofortiges  Halten  des 
rollenden  Wagens  zur  Folge  bat. 

Diese  Thataaehe  hat  auch  das  Interesse  der  Verwaltungen  anderer 
groBer  Städte  waehgerufbn,  deren  Vertreter  in  größerer  Zahl  schon 
demnftchst  in  Berlin  erwartet  werden.  Dies  beweist,  daß  der  Aceumnla- 
torenbetrieb  wesentliche  Verbessemngen  erfahren  hat,  wodurch  man  zu 
der  Hoffiinng  berechügt  ist,  daß  der  Aecumulatorenbetrieb  sich  immer 
mehr  Torbreiten  wird. 

Wie  Ihnen  auch  vielleicht  bdcannt  sdn  dfirfte,  wird  die  Accumu- 
latoren-Fabriks-Gesellschaft  Hagen  auch  hier  elektrische  Straßenbahn- 
wagen, bei  welchem  ein  neues  System  von  Accumnlatoren  zur  Verwendung 
kommt,  welches  die  bisherigen  Mänirfl  vollständig  vemeidet,  in  Betrieb  stel- 
len. Um  alle  fttr  die  Wirthscliaftlichkeit  eines  solchen  Betriebes  in  Frage 
kommenden  Zahlen  gegen  jeden  Zweifel  eines  solchen  Betriebes  fest- 
zustellen, soll  eine  ^'olnmis^^ion  aus  den  hervorragendsten  Vertretern  der 
Österreichischen  technischen  Welt  zusammentreten,  um  den  Betrieb  zu 
überwachen  und  die  gewonnenen  Resultate  zu  prüfen. 

In  Paris  werden  die  beiden  Linien  nach  St.  Denis  der  Tramway 
du  ISord  schon  längere  Zeit  mittelst  Accumnlatoren  betrieben,  da  die 
Stadtverwaltung  den  elektrischen  Betrieb  mittelst  Luftleitungen  nicht 
zulassen  wollte.  Hiebet  werden  Imperiaiwagen  mit  einem  Fassnngaranme 
für  52  Personen  Terwendet,  die  tAglich  136  km  mlt  einei*  Stnnden-Fahr- 
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geflchwindigkeit  Ton  18  ib»  in  der  Stadt  und  von  matiiuim  16  km 
aafierhalb  deraelben  sorfiekl^en  tind  Steigiuige&  ron  dO  mm  mit  dnär 
OeBchwindlgkdt  von  6  km  abenrinden.  Das  Gewicht  eines  voUbesetzteD 
Wageos  betrftgt  19  ^  die  Accumulatoren,  welche  die  Socidtä  poor  le 
tmail  dleetiiqae  des  m^taax  in  Paris  Uelwte,  wiegen  2*76  u  Die  Be^ 
triebskostpn  pro  Wagenkilometer  betmgen  42-4  Pf.,  bei  den  animalischen 
44'8  Pf-,  daher  eine  Ersparnis  Von  S'4  Pf.,  circa  b%  za  Gunsten  des 
Accnmiilatoren-Betriebes. 

Herr  Hippe  (München)  führt  aus.  daß  man  im  Amerika  anfangs 
die  Leitungen  im 'genügend  isolirt  und  dadurch  vielfach  Störungen  mit 
anderen  Drahtnetzen  erhalten  habe.  In  England  seien  kürzlich  vom 
Handelsamt  (board  of  trade)  genaue  Voi-schriften  über  die  au  Starkstrom- 
leitungen zu  stellenden  Sicherangsanfordeningen  erlassen  worden,  die 
auch  in  Betreö  der  Maüiegeiii  zum  Schutz  der  Gas-  und  Wasserleitung»* 
netze  genaueres  enthielten.  Die  Mittheilung  dieser  Voi-schriften  an  die 
VereiBsaitglieder  halte  er  ftr  erwAnscbt  *).  Sodann  erihtert  der  Bednar 
die  Betriebsicosten  einer  Strafienbahn  in  Uflnchen,  bei  der  der  frtthere 
Pferdebetrieb  in  elektrischen  Betrieb  umgewandelt  worden,  mid  gelangt 
dabei  an  dem  Ergebnisse : 

Wenn,  wie  nach  einer  ans  Boston  stammenden  Uittheilung  an- 
genommen, für  einen  Wagen  stündlich  8  Kilowatt  Strom  erforderlich 
sind,  wie  in  Frankfurt  a.  H.,fQr  motorischen  Betrieb  fhr  1  Kilowatt  20  Pf. 
und,  mit  157o  Ermäßigung  bei  größerem  Verbrauch,  16  Pf.  bezahlt 
werden,  so  würde  die  Wagenstunde  8  X  (i  i5  =  1*20  M.  und  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  16  km  einschließäch  der  Aufenthalte,  das  Wagen- 

120 

kilometer  selbst  an  Zugkraft  —  «  8  Pf.  kosten.  Dieser  Betrag  mfisst« 

1  o 

bei  einer  Umwandlung  des  Pferdebetriebes  in  elektrischen  Betrieb  die 
Kosten  für  Pferde  und  Stallungen  ausgleichen.  Hiezu  sind  aber  noch  die 
Kosten  für  Verzinsung  und  Aniortisirnug  der  Ki  aitstaiion  und  die  Rück- 
lagen für  Yerscfaleifi  zu  rechnen.  Bei  einer  3  km  langen  elektrischen 
Linie  in  HQneheni  anf  der  mit  FOnflninntenvericeltr  jShrlidi.  etwa 
320.000  Wagenkilometer  gelhhren  werden,  betragen  dieAiüagekosten  ÜBr 
14  Wagen  140.000  H.  und  für  die  gesammte  Anlage  einschließlich  der 
Leitungen,  aber  ausschlieBlich  der  Eraftstotion  260.000  H.  Im  Ver- 
trage mit  der  Stadt  München  ist  dieser  Sata  von  6  für  das  Wagen- 
kilometer thatsächlich  bewilligt  worden. 

Hieiinf  theilte  Herr  von  IIa  gen  (Remscheid)  mit,  daß  auf  der 
9  kill  langen,  fast  durchwegs  in  Steigungen  liegenden  Remscheider 
Straßenbahn,  zwischen  deren  Endpunkten  ein  Höhenunterschied  von 


•)  SIeili«  niA  ,Boftrd  of  TnAt  ReguUtions  for  dectric  TrtoHoB«  The  E»Uw«y  Waid,  Xartik 

18M.  S.  lOn.  U-'lM-r  ili-?  Stöiuiijjyn  .lor  TelL-plioiileituuCfii  durch  eleklrischt;  StMfiailllltaWB.  6^  U«ft 
«nawer  ,MUti»eilaiigea-  1883.  S.  21».  Vereituvenainmlaiig  tob»  2.  Ootober  1S88. 
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104  m  besteht,  für  1  Wagenkilometer  750  bis  780,  im  Darchschnitt 
770  Watt  veibrauclit  werden;  die  Wagen  besitzen  je  3  Motoren.  Hiernach 
stellen  sieb  die  Zugki-aftkosten,  ausschließlich  der  Tilgung  und  der 
KofltoD  ftr  die  WAgenfllbrer,  auf.  10*96  Ff.  ftr  l  Wagwkilometer. 

Nach  emigeii  ZwteehealMmetkiingtti  fiusie  dar  Vorsitsttide  dea 
Vereiiiaa»  Herr  Hichalet  (BrflaBel),  die  Ergebnisse  der  Erörterung 
dahin  zaBamnieii,  daft  zur  Zeit  die  Annahme  bestimmter  SdihiBatolgernngen 
noeh  niclit  Torgeschlagen  werden  kOnney  obwohl  die  von  Terschiedenen 
Seiten  gegebenen  lüttheilnngeo  den  durch  Oljeetivit&t  ausgezeichneten 
Bericht  des  Herrn  van  V  1  o  t  e  n  wesentlich  eigtttst  hätten.  Besonders 
wfinschenswerth  sei,  daß  bei  der  Budifähiiing  das  vom  Verein  empfoh» 
lene  internationale  Bnchnngs-Schema  ^oi^fältig  benutzt  und  dadurch  eine 
weitere  Verständigtinp-  inid  Kläning  der  streitigen  Pnnkte  herbeigeführt 
werde.  Bei  der  Umwandlung  des  thierischen  in  elektrischen  Betrieb  sei 
zwar  stets  ^i  *  De  Vorsicht  geboten.  Ha  es  sich  um  erhebliche  Anlage- 
werthe  handle,  immerhin  sei  mit  Sicherlieit  aui  beträchtliche  Steigerung 
der  Einnahmen  zu  rechnen,  weil  die  gesteigerte  Geschwindigkeit  einen 
lebhatteu  iieiz  aul  daa  Publicum  zur  häufigeren  Benutzung  der  Straßen- 
bahn ausübe.  Schließlidi  worde  dem  Berichterstatter  Herrn  van  Y 1  o  t  e  n 
der  Dank  der  Versammlung  ausgesprodien. 

Beim  drittenVerhandlnngstag  am  23.  Augnst  kam  zonftchst  die 
Ton  Director  Ne  nfel d  bearbeitete  fflnfte  Frage  Ober  die  bei  den  Looo* 
moÜTen  mid  Wagen  angewandten  yersddedenartigen  Sehmiermittt^,  die 
Kosten  derselben  nnd  der  dabei  gemaehten  EriUirongen  zur  ErOr-, 
terang.  Hieraus  ging  hervor,  daß  zur  Zeit  die  Verwendung  von  Mineralöl 
vorherrschend  und  ifir  die  meisten  Fälle  wenn  es  nicht  allzu  diek- 
flttssig  ist,  empfohlen  wird  nnd  daß  die  Kosten  der  Locomotivschmienmg 
bei  den  Kosten  des  Schraiermateriales  von  22\S0  M.  pro  100  fiff  nissischen 
Mineralöles  bis  80  M.  pro  100  ho  Talg,  bei  der  Schmierung  für  Cylinder 
und  Srhieber  auf  0-79  bis  5-39  M.  pro  lOdo  Achskilometer  m  strlipn 
koniiiien  und  iur  die  anderen  bewegten  TliPile  jur»  inoo  Achskil  niierer 
zwischen  1-20  bis  5-20  M.  schwanken.  Die  Gesanimtkosten  der  Schmierung 
für  1000  Achskilometer  stellten  sich  auf  2-G6  M.  bis  8-73  M.  Die  Kosten 
der  Wagenschmierung  pro  lOUO  Achskilometer  variiren  je  nach  dem  ver- 
wendeten Schmiermittel  (rassisches  Oel  13*60  H.  nnd  Mineralöl  89  M« 
pro  100  hg)  von  5  bis  33  Ff. 

In  der  BrOrtemng  wurde  ffir  die  Lagersehalen  die  Legimngi  welche 
Ton  der  Peunsylrania-Bailway-CompaBy  naeh  unzfthügen  Verenchen  als 
die  vortheilhafteste  erkannt»  welche  ans  777»  Enpfer,  15%  Blei  nnd 
8*/«  Zinn  besteht  nnd  bei  einer  abeolnten  Festigkeit  Ton  34.000  engl, 
Pfimd  pro  Quadratzoll  eine  13*57o  langsamere  Abnützung  als  Phosphor- 
bronze zeigte.  Endlich  vMu-de  die  selbstth&tige  Oelnng  mit  Tropfenzählern 
nnd  Einf&hmng  von  Oelprftmien  empfohlen. 
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Die  seehstd  Frage  behandelte  den  Hofbeiehlag,  bei  welcher  Betriebs- 
DIrector  Draeger  (EOln)  als  Beriditentatter  fnngirte,  wobei  er  sein 
Urtheil  dahin  suaaiuBienfosBte,  dafi  der  Besehlag  mit  Striekeisen 
die  Ge&hr  des  Fallens  der  Pferde  anf  glattem  Pflaster  Temindere, 
Schonoog  der  Hofe,  Gelenke  und  Sehnen  herbeifOhie  and  daher  trotz 
des  etwas  hOhei*en  Preises  gegenflber  dem  gewöhnlichen  Besehlage 
durchaus  zu  empfelilen  sei 

Herr  Köhler  (Berlin)  bestätigt  nach  den  günstigen  Erfahrungen 
der  Großen  Berliner  Pferdebalin  die  Zweckmäßigkeit  der  Verwendung 
von  Strickeisen;  bei  dieser  Verwaltung  werden  Stri!'kpi>fn  znm  <;roßen 
Theil  auch  bereits  an  den  Hintprlmfen  der  Pferde  mit  I  j  tnlg  anlgelegt. 
Die  von  Henn  D  r  a  e  g  e  r  vorgeächlagenen  ächlusäiblgerungea  worden 
angenommen. 

Ueber  die  siebeni«  Frage,  betreffend  die  Ta  r  i  f  b  i  1  d  ii  u  g,  erstat- 
tete Moy  aux  (Brüssel)  eingehend  Bericht,  mit  welchem  die  Einführung 
verschiedener  Clasaen  für  städtische  Straßenbahnen  nicht  empfbhlen 
wird,  da  diese  ein  «demokratisches  Institot**  seien,  dessen  Betrieb  dnrch 
Classeneintheilang  Cfschwert  werde.  Was  die  Tarifbildnsg  betiiflt,  so 
ist  es  Torthetlhaft,  durch  mSßige  Fahrpreise  zshlreichen  dassen  der 
Berölkemng  die  Strafienbahn  sngänglich  sa  machen  nnd  sich  nicht  auf 
die  wohlhabenden  Classen  zn  beschrftnken ;  die  Einflihrang  von  Serien- 
billets  und  Abonnements  zn  herabgesetzten  Preisen  empfiehlt  sich  zur 
Bildung  einer  regelmäßigen  Kundschaft  neben  der  aufiUligen  oder 
vorübergehenden  Kundschaft,  die  mehr  bezahlen  kann. 

Bei  den  Dampftramways  mnss  sowohl  in  Bezug  auf  die  Classen- 
Eintheilung,  wjp  Innsichtlich  der  Tarif bildung  und  des  Billetsystenis  jede 
Linie  ihi-em  besonderen  Charakter  naeh  nnd  unter  Berücksichtigung  ihrer 
Bedürfnisse,  verschieden  behandelt  werden  :  es  erscheint  hier  nicht  an- 
gezeigt, bestimmte  Regeln  aufzustellen.  Die  Tarife  müssen  auf  experimen- 
tellem Wege  ermittelt  werden,  wobei  man  die  von  ähnlichen  Betrieben 
herrOhrenden  Angaben  sachgemäß  benutzen  kann.  Bei  der  Verhandlung 
wurden  die  SchloBfolgemngen  des  Beiichterstattm  in  Betreff  der  Pe]> 
sonenbefördemng  nnvwAndert  angenommra. 

Von  Vertretern  belgischer  nnd  italienischer  Strafienbahnen  worden 
verschiedene^  in  der  Anwendung  Anfierst  einfiBche  und  zweckmäßige 
Systeme  derPacketbestellnng  erörtert.  Dabei  werden  die  Trans- 
portbestellkarten,  mit  dem  Namen  des  Empfängers  bezeichne^  an 
dem  Fadcet  befestigt;  die  Packete  werden  in  den  Straßenbahnwagm 
mitgenommen  und  vom  Empfänger  abgeholt.  Diese  Transportbestellkarten 
sind  zu  verschiedenen  Preisen  vorräthig  und  bei  den  Schaffnern  der 
Straßenbahn  k  inflich  zu  haben.  In  Italien  hat  sich  diese  Art  der  Ver- 
sendung durch  Straßenbahnen  rasch  und  mit  großem  Erfolge  eingebür- 
gert. Von  anderer  Seite  wurde  erwidei-t,  daß  die  italienischen  Bahnen 
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durch  starken  Wettbewerb  zu  Leistungen  getrieben  würden,  welche  die 
Ertragsfähigkeit  befiiiträchtijrten.  Mit  den  VorschlH^en  des  Bericht- 
erstatters erklärte  sich  die  Veisaiiimlung  einverstandeu ;  jedoch  wurde 
die  Schloßfolgflnmg  des  Herrn  W.  H  e  u  s  1  e  r  gestrichen,  die  behauptet,  je 
reicher  eine  Linie  sei,  desto  Terschiedenartigere  BiUets  mit  herabgesetsten 
Freisen  mttssten  eingeffilirt  werden,  vm  den  Ansprachen  der  Yersdiiedenen 
Gattungen  von  Beisenden  zn  entsprechen. 

Am  vierten  Verhandlnngstage  am  24.  Angnst  begannen  die 
Berathnngen  mit  der  Frage  derWagenheiznng,  za  der  Herr  Hame- 
link  (Heerenven)  schriftlidien  Bericht  erstattet  hatte.  Derselbe  führte 
ans,  daß  besonders  für  Wagen,  die  im  Lmem  der  Städte  Terkehren,  das 
Bedävfiiis  einer  Heisnng  im  allgemeinen  noch  nicht  eingetreten  sei.  Die 
verschiedenen  angewandten  Heizongssysteme  sind:  Coks  oder  Briket- 
heiznng,  Wannwasser-,  Dampf-  und  elektrische  Heizung;  letztere  wird 
von  der  Dresdener  Straßenbahn-f-Jesellscliaft  als  empfpblf»nswei-th  be- 
zeichnet. Ans  der  Kragenbeantwortung  seitens  einer  Anzahl  von  Ver- 
waUnnfi'en  ergibt  sich,  daß  das  Heizen  der  Wa^en,  nani^^ütlich  im  Innern 
der  Stiidte,  nicht  zu  einptrlilcn,  vielrat'lir  als  gesundheitsschädlich  zu 
betrachten  ist.  Insbesondere  wird  aus  i^'rankfurt  a.  M.,  wo  Polizei  und 
Stadt  sicli  ablehnend  gegen  das  Heizen  verhielten,  durch  ein  ärztliches 
Gutachten  bestätigt,  daß  beim  Heizen  der  Wagen  mehr  Krankheiten 
entstehen,  als  wenn  llberliaapt  nicht  geheizt  wird.  Bezflglich  der  Vicins)« 
nnd  VoroittNriinen  herrscht  Uebereinstimmung  darüber,  daß  für  Wagen, 
die  lange  Strecken  zu  durchlaufen  haben,  trotz  etwaiger  üebelstände 
doch  eine  Heizong  wttnschenswerth  ist.  Der  Bericht  gibt  znm  Sehlnss 
Mittheflungen  Aber  die  Höhe  der  Heizongskosteni 

Die  Kosten  der  Heizongsaiilage  sind  je  nach  dem  Systeme  ver- 
schieden. 

JAt  Öfen  der  Antwerpner  Straßenbahn  kosten  40  Frcs. 
Die  elektrische  Heizvorriehtimg  90  M.  pro  Wagen. 
Das  System  Berghansen  circa  100  H. 

Die  Heiasnngskosten  betragen  bei  den  Oefen  10—16  cent.  in 
S4  Stunden  pro  Wagen. 

Die  elektrische  Heizong  2— 2*30  H.  pro  Tag  nnd  Wagen  bei 

18  Stunden  Betrieb. 

Bei  dem  Berghausen'schen  Apparat  schwanken  die  Heizungskosten 

zwischen  50  —  70  Pfg. 

Die  Petroleumheizung  43  cent.  pro  Tag  zu  16  Stunden. 

Die  Wannwasserheiznng  56  cent.  pro  Tag  bei  contnirlichem  Fener. 

Man  kann  im  allgemeinen  annehmen,  daß  die  Anlagekosten  unge- 
fähr 100  H.  pro  Wagen  nnd  die  Heizong  ungefähr  60  Pf.  pro  Tag  nnd- 
Wagen  kostet. 

51 
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Nach  kmzei  Verhandlung  wurden  die  vom  Berichterstatter  auf- 
gestellten Sclilussfolgerungen  im  Wesentlichen  angenmnmen,  und  «war: 

1.  Die  Heizong  der  im  Innern  der  Städte  verkebrenden  Wagen  ist 
nicht  za  empfehlen;  es  ist  jedoch  angemessen,  die  Wagen  der  YieinAl- 
bahnen  zu  hmen. 

Fast  alle  Heizungsrerfahren  zeigen  noch  Uehelstände;  da  das  Be> 
streben  zur  EiniQbmng  der  Wagenheiznng  für  Vicinalbabnen  vorhanden 
ist,  so  steht  zu  hoffen,  daß  es  gelingen  wiid,  neue  voUkommenere  Sy- 
steme zu  finden,  oder  die  bisher  mangelhaften  Apparate  noch  zu  verbessern. 

Sodann  folgten  zwei  Vorträge  über  Kabelbahnen  und  bei  anderen 
Straßenbahnbetrieben  verwendeten  tnechani^chen  Motoren  und  Betriebs- 
systeme, sowie  über  den  Lührig'schen  Motor. 

Da  hiemit  dip  I^espreehunp:  über  die  der  Diäcussiou  unterzog-eiien 
Fragen  aligeschlosseu  ist^  und  die  Mittheilungen  über  die  abgehaltenen 
Vorträge  noch  etwa  eine  Stunde  in  Anspruch  nehmen  würden,  glaube  ich 
bei  der  vorgerückten  Zeit,  und  um  Sie,  geehile  Herren,  nicht  zu  er- 
müden, m  ihiem  Sinne  zu  handeln,  wenn  ich  über  diese  Vorträge,  die 
einiges  Interesse  bieten,  in  einem  der  nftchsten  Vereinsabende  Ikom 
nähere  Mittheilnngen  machen.  {Beifall.)*) 


2.  Stellungnuhme  des  Verbandes  der  österr.  Localbahneu  und 
des  Vereines  iiu  Hinblicke  auf  den  Gesetzentwurf  betreffend 

die  Bahnen  niederer  Ordnung. 
Der  Verein  sowie  der  Verband  der  österr.  Localbalnuit  halien  in 
Gemäßheit  des  Vereins-Reschlusses  vom  12.  November  a.  c.  eine  gemeiu- 
same  Petition  an  das.  Abgeordnetenhaui»  gerichtet,  mitlelbt  welcher  Aende- 
1  ungen  und  Ergänzungen  zum  Gesetzentwurfe  betrefiend  die  Anlage  und 
den  Betrieb  von  Localbahneu  uulI  Kleinbahnen  beantragt  werden  und  iu 
einer  Eingabe  an  das  k.  k.  Handels-Ministerium  ihren  Standpunkt  zu 
der  liegierungsvorlage  Aber  das  neue  Localbahngesetz  zur  Anschauung 
gebracht  Nachstehend  reprodnciren  w  die  beregten  Schriftstfleke : 

ft)  Hohes  A  b  g  e  0  r  d  n  e  t  e  n  Ii  a  u  s ! 
Der  Ans.scliuss  des.  Verbandes  der  österreichischen  Locallialinen  hat 
in  beineii  Sitzungen  am  9..  In.  und  11.  November  d.  J..  und  dei-  Ausscimss 
des  Vereines  lur  die  Förderung  des  Local-  und  Straßenbalinwesens  in 
seinen  Sitzungen  am  12.,  la.  und  15.  d.  M.  den  von  der  holien  k.  k,  lie- 
giemng  am  99.  October  d.  J.  eingebrachten  Entwurf  eines  Gesetzes, 
womit  Bestinnsnngen  ftr  die  Anlage  and  den  Betrieb  von  Localbahnen 
und  Kleinbahnen  getroffen  werden,  mit  Bttckstcht  auf  die  in  Beti-acht 

*)  Vergleiche:  .,Die VUI. GeiieiHl-VtT.iammlung  de«  internationalen  permaneutcn Siraeaenbahn- 
Vereinea**  von  E.  A.  Ziffer.  ZeiUchrift  (Ur  BttttBibtllMa  UA  J>MBpfifÄifllkln(  der  (Mfliri<Vllgtr. 
MoauroUe.  Vn.  J«togsiig  im,  Ueft  41-44. 
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kommenden  allgemeinen  öffentlichen  Interessen  als  anch  in  jenem  der 
bestehenden  und  zakftnftigen  Localbalin-Unternehmangen,  sowie  anderer 
betheiligten  Kreise  einer  eingehenden  Berathuug  unterzogen. 

Die  beiden  vorgenannten  Ansscliüsse  haben  sich  über  ein  gemein- 
sames Vorgehen  geeinigt  und  erlauben  sicli,  das  Resultat  ihrer  lieratliungen 
Einem  hohen  AVio-H^rdnetenlianse  des  KeichsrafhM  mit  der  ergebensten 
Bitte  zu  unterbreiten,  die  in  der  Beilage  A  enthaltenen  Vorschläge, 
deren  Beilicksichtigung  auf  eine  geth  ihliche  und  kräftige  Fortentwicklung 
der  Localbahnen  und  Kleinbahnen  günstig  einzuwirken  geeignet  sein 
dürften,  in  geneigte  Erwäguug  ziehen  zu  wollen. 

Indem  rieh  die  TJnterseicfaneten  auf  die  seinerzeit  dem  hohen 
k.  k.  Handels-lßnisterimn  Aber  die  erhaltene  hohe  Aufforderung  vorge- 
legten Begotaehtangen  nnd  Aenßerungen,  und  zwar  seitens  des  Verbandes 
4er  Qsterreiehischen  Localbahnen  vom  38.  Joli  1893,  Nr.  16S,  und  seitens 
•des  Vereines  fttr  FOrdemng  des  Local*  nnd  Straßenbahnwesens  Tom 
August  1893,  Z.  29  und  vom  31.  Jänner  1894,  Z.  18  —  welche  Schriflr 
stücke  B,  G,  D,  3  Stück,  hier  in  Abschrift  beiliegen  —  beziehen,  nehmen 
dieselben  aus  dem  Ge^^etzentwurfe  der  hohen  Eegienng  nnter  verbind- 
lichstem Danke  zur  Kenntnis,  daß  ein  Theil  der  Anregungen,  welche  der 
Verein  als  auch  der  Verband  in  den  betieffendeu  Aeaßerongen  erstattet 
hat,  Berü<-ksir}ifis^ung  fanden.*) 

i  Me  wicliiigen  Interessen,  welche  die  unterzeichneten  beiden  Cor- 
puiatiuneu  zu  vertreten  haben,  machen  es  densellien  zur  PÜicht,  nochmals 
in  einigen  wichtigen  Punkten  die  in  der  Beilage  A  enthaltenen  und  kurz 
begründeten  Abänderuugs-  und  Ergänzungs -Vorschläge  einei  geneigten 
Erwägung  zu  empfehlen. 

Wien,  17.  November  1894. 
Verein  für  die  Forderung  Verband  der 

des  Local-  und  Straßenbahn weseus :  österreichischen  Localbahnen: 

Der  Frlg|d«tit:  Der  Tond^eude : 

Ziffer  m.p.  Hallamam. p. 

AUmtennft*  mi  A^ftuuf t-latvlc«  wm  dum.  CtoMlteatwul^  beti^aA  Ut 
Inlige  lad  d«a  Betrieb  von  Localbahnen  nd  Klelabahaen. 

A.  Xiooalb ahnen. 
Zu  A  r  t  i  k  e  1  V. 
Im  Absatz  lit.  ä  hätte  der  öchlasiidatz 

«Jadoch  adt  dar  ESnadiKliilnuig,  daS  dicta  Befraimgaa  inaoftnia  imd  fmowdi 
attAar  Kraft  zu  treten  haben,  als  die  eigenen  Ertclgnine  der  Localbiilui  itaek  Ab' 
rechnung  der  gesetzlich  zu  entrichteuilen  Steuern  sammt  Zaachlägen  ansreichend 
sind,  tun  das  gesammte  genehmigte  Anlagecapital,  und  swar  die  Auiehen  mit 
liiMliatMii  viar  miA  daa  Aetieneapltal  mit  Uehatens  ftiif  Frvaast  sa  verzinsen  nnd 
idaaariUUg  mBeknualileii,'' 

•)  SM«:  OBMNiilOttlMllBiww«         IW.  S. ]»,  S.  Heft IWB,  a  M7  OBd  & 
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gänzlich  zii  pT^t  falle  D,  M  dafi  ftlto  di«  dreiOigjilirige  StmttfreUieit  be- 
diogungslos  zugestanden  wird. 

Es  encbeiDt  onbUlig,  den  LocUbAhnen  die  gwlhrt»  Stmtälninivag  «l«nrt  eia- 
suehfliikflii»  da  «rfahmiigigemift  eiM  Loeftlbabtt  sa  ihrer  Entwiekhnig  in  der  Regel 
eine  längere  Reihe  von  Jahren  erfordert ;  überdies  ist  nicht  zu  verkennen,  daß  jedwede 
Maßregel,  wekhe  der  Verzinsung  deä  inveittirten  Capitalea  eiaeOreiue  nach  oben  setzt, 
auf  den  Unternehnmogsgeist  hemmend  einwirken  muss. 

Der  Ab-^atz : 

.Diese  Begünstigungen  lit  a  bis  (/  etc."  hätte  folgendai  Zusatz  zu  erhalten: 
„DieselbenBegUustiguugen  haben  auchAnwendung 
8«  filideii    evf  I elb itindif •  Selile p pbehn-üntemeh- 
mnngeiii  welehe  tod  derKegietnafftltgenelanttisig  an- 
erkannt werde  n." 

In  vielen  Fällen  können  für  Zwecke  größerer  Verfrachtungen  Ceficessionen  für 
aeltMtftndige  Schleppbahnen  erworben  werden,  es  erscheint  demnach  erwttnacht,  den- 
selben —  die  Oemeinnlltciglteit  dieser  Schleppbalmeii  Toransgesetst  —  die  «nalogen 
Begttastigiiiigen  ivie  den  Loeslhelmen  n  gewiliien. 

Im  Absatz  lit.  e  soll  die  Tinwandlung  der  Stempelgebühr  Ten  den  Personen- 
Fahrkarten  in  eine  Procentaalgebühr,  welchemit  „ein'"  ProcentderEin- 
nahme  aus  demPersonenTerkehre  zabeiueäsenistetc,  zu- 
geetendCB  wevdsM* 

Sewebl  der  Verband  als  aneb  der  Verein  beben  in  ibien  an  das  bebe  Handels- 
iGaisterinm  aus  Anlass  der  Enquete  im  Jahre  1899  abgegebenen  Aenßemngen  sidi  für 

die  gänzliche  AnfT^i'^^nng  des  Fahrkartenstempels  ausgesprochen.  Derselbe  bildet,  namens 
lieh  ftir  Locaibahuen  mit  starker  Personenbeförderung  eine  sehr  drückende  Abgabe, 
welche  bei  Fahrkarten  für  Intne  Belationen  dem  Fahrpreise  nieht  zugeschlagen  werden 
kann,  da  anderseits  die  Ferderang  nadi  billigen  TarifiBn  geetellt  wird.  Naebdem  jedoeh 
der  Antrag,  diese  Qebflhr  aufzuheben,  nicht  berücksichtigt  wurde,  so  wird  nunnidir 
beantragt,  diese  Procentnalgebuhr  auf  lo/«  zu  ermäßigen,  wodorch  für  die  Loealbahnen 
eine  theilweise  Erleichterung  eintritt. 

Nach  Absatz  lit.  e  wäre  einzaachalten : 

/)  Die  Befreiung'  von  der  Gebtthren-Aequivalentpflicht. 

Auch  dieses  Ansuchen  wurde  von  den  oben  t;enanuteu  Corporationen  seinerzeit 
gestellt,  da  diese  Gebühr  für  Localbahueu  keineswegs  eine  so  germglügige  ist,  als  viel- 
Uxtk  aageaemmen  «lid.  Bs  numgelt  ibr  aber  and  jede  innere  Begrtndnng,  da  das 
Gebfibren-Aequivalent,  wie  schon  die  Bezeichnung  andeutet,  doch  nur  jene  juristischen 
Personen  und  Fonde  treffen  soll,  bei  welchen  eine  Eigenthumsübertragung,  resp.  Erb- 
gang ausgeschlossen  ist,  was  jedoch  mit  dem  Heimfallsrechte  im  Widezwpraehe  steht. 
£ubesoiiden  irird  dieser  Widerqnrtuib  bei  Steinbalin«!,  dem  GoncsssionsdaiMr  unter 
Unutlndw  kBner  als  90  Jabre  besaesaea  werden  lißnate^  umso  greller  berrerHeten. 

SdiliMSsati  des  Artikel  V  bitte  in  lanten : 

„Die  snb  «  nnd/  angefflkrtea  Bigdnstlgnngen  kUnnen  audi  seboa  be- 
stehenden Localbahnen,  g  1  e  i ch  V i  e  1  0 b  3 1  e  im  eigenen  oder  fremden 

Betriebe  stehen,  eingeräumt  werden." 

Die  Bftrifbsverhiiltnisse  der  Localbahn  sind  sehr  verschiedenartige,  es  kannten 
daher  in  der  Auslegung  des  Artikel  V  widersprechende  Meinungen  Platz  trreifcu,  we!i-be 
durch  die  vorgeschlagene  Fassung  des  Schlussabsatzes  dieses  Artikels  beseitigt  werden 
seilen. 
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Zu  Artikel  yi. 

Der  erste  Absatz  dieses  Artikels  hätte  folgende  Feasimg  za  erhalten : 

„Die  B^tung  von  den  Stempeln  ind  Odbtthien  irird  naeh  lugestiiideB  fflr 
di«  Seliild  -  Inteb vlatione-,  Qnittangi-  und  Lftefibuttf  i  -  Ur- 
kunde n,  sowie  fflr  die  Ansgabe  and  die  eventuelle  bücherliche  Sicherstellung  von 
Obligationen  -solcher  Anleheu,  welche  von  einzelnen  Königreichen  iiuil  Ländern, 
aatuuumen  Xörperschatteu  oder  öffeutiicben  Fonden 
som  Zwecke  d«  Gepttabbeeeheffang  ele.** 

Vielfach  weiden,  insbesondere  fot  kleinen  Corpomtionen,  Anlehen  som  Zwidn 
Ton  Beitragsleiätnngen  für  Localbahnen  ohne  Aii^^cabp  von  Thei!*rhiilr!vf>rsol)Te?binigen 
«i^g[eBOinmen,  so  sollte  derartigen  Urkonden,  besw.  bflcherlicheu  Eintragungen,  gleich- 
ftUs  die  BiMiiiiig  cngeelndeB  irardüL 

Nadidem  ifillara  Beltrageieirtiageii  für  LoealMnen  iiieht  biet  m  Klkiigrelelmi 
nnd  LSndem,  sondern  anch  von  aatonomen  Corporationen  (Bezirksvertretangen,  Qe- 
meinden)  wie  anch  öffentlichen  Fonden  gewährt  werden,  sollten  folgerichtig  die  von 
denselben  itlr  diese  Zwecke  ansgMtellten  Scbuldorkunden  und  Obligationen  stempel- 
nd gebflliMBiM  edik   

Zu  Artikel  Vm 

bitte  im  Torletiten  Abestia  die  Beseiduiiiiiff  Ut.  d  m  entfUleii  und  der  Abeatt 
sa  laaton: 

„Die  Schnldverschreibnngen,  bei  welchen  die  vorbezeichneten  Voraussetzungen 
zutreffen,  werden  vom  Handels-Ministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  Finans- 
Mfaditfliiimi,  dem  Miniiterinm  das  Imeni  nnd  der  Jnetis  bemmder»  beieieha^.^ 
Die  vorerwähnte  Ablnderoiig  ist  durch  die  Erwftgong  begründet,  daß  im  FaUe 
des  Vorhandenseins  der  rorgescbriebenen  drei  Erfordernisse  die  Pupillarsicherheit  ge- 
geben sei  und  die  Kiiudmachoag  dieser  Qualität  unter  allen  Umständen  erwirkt 
werden  könne. 

Im  letsten  Abaatie  wli«  demBOfetg»  in  «ter  fBafteii  Zeit«  voa  oben  statt  Iii  a 
bis    Iii  a  Me  c  stt  setsen. 

•    Artikel  DL 

Ei  wird  beantragt,  diesem  Artikel  die  folgende  Fessoiif  in  geben  (die  Ein* 
sdialtnq;en  sind  in  gesperrter  Schrift) : 

„Von  Seite  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  können  mit  Zustimmung  des 
Ffaiew>Kbd8terlnai  fto  sdion  bestehende  und  nea  henotteUende  Leeeftehnew  die 
nedutehenden  Erleiditerangen  und  Begflnstägangen  gewibit  weiden : 

1.  Die  Befreiung  von  der  Anrechnung  einer  Quote  der  Centralverwaltungs- 
kosten  der  Staatseisenbahn-Verwaltnng,  femer  von  der  Anfreohnnii?  pinfr  Vergtltung 
oder  Beitragaleistuüg  der  Localbahu-Uuterueiuuuiig  für  die  Mitbeüüunng  bestehender 
Aidegen  der  Staatsbslmen  und  ftr  den  in  den  AmieWnsiibahnkdfen  dnreb  Staats- 
organ e  besorgten  Statiensilienst  insolange  ond  insoweit,  als  dies  erforderlich  er* 
scheint,  nm  die  Verzinsnnsr  und  Tilgung  des  gesammten  genebmirten  Actiencapitales 
der  Locaihahn,  und  zwar  der  Anlehen  mit  hdehstens  vier,  des  Aulagecapitales  mit 
bBehstens  fünf  Proeent  aas  dsm  eigensn  BeinertriignisBe  sn  eimS^Bclisn. 

9.  Die  Uebenabme  der  Looalbelm  in  den  Sinatdbetrieli  Mt  Redmniig  des 
Concessionära  gegen  Vergüttiug  der  eventuell  mit  einem  bestimmten  Procentaatze 
der  Brutto-Eiuuahmen  oder  einem  proBetriebs-Eilometer  festzu- 
setzenden Betrage  zu  panschalirenden  Selbstkosten  der  staatlichen  Be- 
triebslllbrmig  sdtens  der  LoealbabB-üaleniebmnng. 

Hiebeikann  eine  StOMlnng  der  ron  der  Iiocalbahn-Üntemehmung  zu  leistenden 
Botiirtekosten*Veigttutog  snm  Zwecke  der  Tonragsweisen  Bedeekong  der  C^itala- 
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laitai  für  Antohen  und  FrioritSt»-Aeti«ii  »Qi  ies  Bnitto-EMiigiiiaMii  denalben  im 
dem  Falle  mgMrtaaden  werden,  wow  nach  dem  Ermessen  der  Eegiemng  anzunehmen 
ist,  <1aß  infolge  eines  solchen  ZaKetttudniiieB  tme  daiMfide  Belaatong  im  StMts- 
scbatzes  nicht  eintreten  werf?*^. 

3.  Uebernahmc  ded  Betriebes  schon  bestehender  oder  künftig  h«rsastell«Bder 
Localbahnen  für  eigene  Rechnung  desStwtea  gegen  ZaUang  einor  t*Mm.  Pholitrnite^ 
««Btt  n$A  des  tm  der  Beglenwg  sa  fritfeadsB  Antweiiaa  unter  BcrOdudehtiguiig 
der  von  den  Interessenten  und  den  antonomen  K5rperMhaften  «ugesiebprren  Frachten- 
nnd  Ertra?«s^arantien,  resp.  jährlichen  ßeitxärreri  »lie  Bedecknng  der  Fachtrente  aus 
den  im  Staatsbetriebe  zu  mielenden  Bdnenragui^a  der  Localbahu  als  dauernd 
geuciwrt  nniwelien  iit 

4.  Die  AuMming  der  infolg«  der  EbnniBdnBg  der  LeeellMkii  in  din  An- 
lehlnssstation  der  Banptbahn  erford^chen  Anlagen,  die  Beistellung  von  Bau-  und 
Betriebsmaterialien,  Ton  Torentargegenständen  und  tou  Fahrbetriebsmitteln  fßr  die 
Localbabn  in  der  Eegel  gegen  die  Vergütung  der  Selbetkoaten  seitens  der  Loeal- 
bahihüntemdunung,  eventaeU  in  n  vereinlMnnden  atapteobendeu  Aundtiten.  Aue- 
naluDSWelie  Unnen  die  fonuigefBhrten  Ldetnngen  der  Staatseisenbabn-Verwaltnof 
«n  Hnniten  der  Localbahn-Üntemebmnngen  anch  nnentgcltlich  oder  im  Falle  der 
Bildung  von  Actien-Gesellschaften  ijegen  RcfuudiruDg  in  Titres  der  letjcteren  (Obli- 
gationen-, Frioritäts-  oder  Stamiu-Actiea)  erfolgen,  weuu  die  Herstellung  der  Local- 
ImIui  in  ]Ditereaae  dee  Stantibetriebec  gelegen  endieint  nnd  infelge  der  Inbetrieb- 
•ekinng  der  Localbahu  nach  dem  Ermessen  der  Regiernng  sol -he  Mehrerträgnisse 
oder  sonstige  finanzielle  Vor^hpüe  für  die  anscliUeßeuden  Staatsbahnlinien  oder  auf 
Kechttong  des  Staates  betriebeoen  Privatbahuen  zu  erwarten  steheu,  dad  durch  die* 
•dben  die  tob  der  Stnaleebenlabn-Yenraltung  infolge  der  obigen  Lditongen  m 
flbemebflMnden  tnanilellen  OpHer  entsprechend  eompenslrt  werden. 

Die  Iteisnatellenden  Inventaiqgegeutlnde  nnd  Fahrbetriebsmittel  sind  in  der 
Tiegel  neu  anzuschaffen  nnd  nnr  nnanahmBwebe  ans  den  Bestindoi  der  Stanti- 
bahnen  zu  entnehmen. 

Die  Beistellung  der  Fahrbetriebs  in  Ittel  kann 
aneh  gegen  eine  in  Proeenten  der  Tr  an  s  p  o  r  t  einn  nlim  e 
an  berechnende  jihrliehe  Tergtttnng  er lo Igen. 

6.  Die  Beförderung  von  Bau-  und  BetriebenalBrialien,  sowie  von  Fahr^ 
betriebaiiitteln  für  Loealbalutpn  n  ii  '1  zwar  sowohl  für  ■Ran-  alt 
Betriebszwecke  zu  den  für  die  eigenen  Kegiesendungen  der  Staatseisen- 
bahQ'Verwaltung  in  Geltung  stehenden  ermäßigten  Tarifsätzen .  jedoch  pro 
Tonnen-Kilometer  niehtmehralaO'Skr.  beiGtttern,  reap. 
1  kr.  bei  Fahrbetriebsmitteln,  sofeme  die  hiedurcb  erzielt«! Fracht- 
erspamisae  d«i  betreffenden  Loealbaha  •  Unkeniebmiuigen  nnmittelbar  m  Gate 
kommen. 

Die  varstehenden  Bestimmungen  1  bis  5  haben  siungemäii  auch  auf  die  vom 
Staate  IBr  dgene  Beehnnng  betriebenen  Piivaibahnen  Anwendung  m  finden  mä  sind 
aneh  die  flbrigen  Privatbahn-Verwaltungen,  insbesondere  jener  Unternehmungen,  welche 
eine  ErtrSpTiiscarantie  seitens  de-^  Stfifite.s  genießen,  nach  Maßgabe  der  der  Staatsver- 
waltong  oompetenim&ßig  (insbesondere  nach  §  10,  lit  g  des  Eisenbahn-Coneessions- 
OeaetieB  Tom  14.  September  1864,  B.  O.  BL  Nr.  238)  zualebenden  Einflossnahme  zur 
Oeprttmng  gleichartiger  ZngeetlndniiM  nnd  BegOnatignngen  für  anedilfeflettde  Local- 
bahnen zu  verhalten. 

Die  infolge  der  Anwendung  der  vorstrhrnl rn  B^^timnimiffen,  Z.  1  bis  5  für  die 
Staatseisenbabn-Verwaltong  sich  ergebenden  Einnahmen  tuid  Ansgahen  sind  al|jttbrlich 
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im  StaatBvoranacbtog«  unter  Dantelltmg  der  eiiuolilitgigeR  TertiültBuee  abgeaondevt 
einz  OB  teilen. 

Zu  TontiliaiiflB  iüitxicen  «Iri  bemerkt: 

Art.  JX.  gewilirt  ein«  Amahl  Ten  BegttMtignageH  Joub  LMalbalmeni  welche  in 

<^rn  Staatsbetrieb  flbemommcn  werden.  f  r-cbr int  jetloch  nnr  gerecht  nn  l  billig,  daß 
irewisse  Begün.sti8:nngen  jeneu  Locallmiuien  gewährt  werden,  welche  im  eigenen  Be- 
triebe stehen.  Hieza  gehört  vor  Allem  die  anentgvltliche  Uitbentttzung  bestehender 
Aatagen  StMttbahBeii,  -wie  radi  dfo  Leietmg  des  StatittBidienflte«  dwdi  Staati- 
OfgaiM»  inwklange  als  die  Localbahn  nicht  die  Verzinsong  ihres  Anlagecapitales  mit  4, 
resp.  errip'.t  Ea  wir»l  flfrtmarh  beantragt,  im  Art.  IX  den  zweiten  Absatz  flea 
Punktes  1  ala  Punkt  1  voranaasteUeo,  welcher  sohin  flkr  attnuntUehe  an  k.  k.  Staats- 
InkaUsim  ilidi  ainfMIiBmili»  LocaIIkAmi,  oIi  iI«  3b  8lulilMlii«lM  mlHni  o<ar  iddit, 
Oiltigkdt  bitte.  Sie  ttbngeB  Abatae  de*  Axt  EC,  welebe  MSieblieinieh  «nf  Loeelp 
bahnen  Anwendnug  finden  sollen,  welche  im  SUatsbctripbc  stehen,  schließen  sich  als 
Punkt  2  und  ff  an,  wobei  im  neuformolirten  Ab^iat«  2  auch  die  Vergütung  der  Be- 
triebskosten gegen  einen  proBetriebskilometer  festzasetaen- 
deaBetrag  pauMbaliit  wetden  kam,  «eldter  Kedna  beteite  bt  TMen  Fmen 
ABWettdnng  gefunden  bat,  und  sich  demnach  ancb  fttr  die  Zukunft  empfehlen  di\rfte. 

Im  iifiK*n  Ab^ntz  -)  ffr'iher  3)  wurde  eiriL'^'^ohaUpt,  ilnG  lü"  Roi-tt^lUrntj  iler  Fahr- 
betriebsmittel  auch  gegen  eine  in  Proceuten  der  TrauäportemnaUiue  zu  berechnende 
jährliche  Vergütoug  erfolgen  kann,  welche  Uodalitfit,  abgesehen  von  der  weeentUebea 
VereiiilMbiiiig  In  der  Yenedmimg,  den  Vordiett  Uetd,  Ten  der  AniebafBuig  der  Fabr* 
betriebsmiitel  enthoben  zu  sein,  wodurch  das  Zustandekommen  der  Bahn  anBerordeai* 
lieb  erleichtert  wird,  wie  dies  zuweilen  in  anderen  Rtaatpn  mit  Erfolg  geschieht. 

Tn  Punkt  5  (früher  4)  wurde  zar  thunlichsten  Vermeidung  irriger  Auffassungen 
eingeschaltet,  daß  die  Beförderang  von  Ban-  und  Betriebsmaterialien  sowie  von  Fahr- 
betriebmittela  aowobl  fttr  Ban  - ale  Betriebes weeke  der  Leeelbabnan 
an  ermäßigten  Tarifsätzen  stattfinden  könne,  wie  ancb  dleae  Taiilittie  fixirt,  indem 
es  in  hohem  Grade  zweckmäßig  ist,  wenn  die  ConcesstonSre  von  Toneberein  wiMen* 
auf  welche  Tahfbegttnstignngen  sie  Anspruch  haben  können. 

Im  Art.  X. 

Der  zweite  Absatz  dieses  Artikels  hätte  folgende  Fassang  zu  erhalten: 

»de  bienuidi  in  Form  einer  jlhilidien  Sabrentlon  an  IdeUnden  Beitrags- 
leiMnngen  des  Staates  beben  mit  Anenabme  der  fttr  die  Postbe- 

fn  rdcrnng:  aiich  weiterhin  zu  entrichtenden  Vergütung 
aufzuhören,  wenn  die  Verzinsung  und  Tilgung  des 
gesammten  genehmigten  Anlagecapitaic.4  der  Local« 
babn  nnd  swar  der  Anleben  mit  iKfobatens  vier  dea 
Aetieaea  p  i  t  a  1  e  s  mit  hBebatens  fttnf  Procent  ans  den 
''ijrenen  R  einer  trftgniaa  en  der  Loealbabn  g«aiebert 
erscheint" 

Da  die  Postbeförderung  eine  dauernde  Leistung  der  Localbahn  darstellt,  so  er- 
•ebeint  ei  nnr  gerechtfertigt,  datt  dieselbe  aeeh  dann  adtoii  der  Staatirarwytmig  Ter> 
gtttet  werde,  wenn  die  Krtrignine  i»  Babn  sieb  gOnatiger  getfaltettt  bedebnngsweiae 
4  resp.  5o'o  ttberstdgea. 

T>\f-  Abänderung  am  Schlüsse  dieMS  Abiataea  ist  «ne  notbwendige  Folge  dee 

Abänderungsantrages  im  Art.  V,  lit.  d. 

Zu  Art.  XII 

wird  beantragt,  daS  dea  Beebt  der  Stnatvfenntttng,  fie  Babn  «dnnolBien,  erst 
naebttOJabren  (vom  Tbge  der  Oancaiienirang  an  gerednet)  einsntreten  bitte. 
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Zur  Begrüudaog  dieses  Antrages  wird  aut  die  bereits  früher  «rwätioten  Acute' 
nugoi  des  TcrbiBdea,  wie  meh  des  Veniaei  hiBgewieNn.  —  SeDto  det  Aatng  dei 

Verbandes,  daß  die  jederzeitige  Einlösung  erat  mek  80  Jahiea  in  Krall  n  traten  lAtte, 
nicht  berQcksichtig^t  werden,  so  vriri  beantrag,  auf  den  vom  Vereine  zur  Förderung 
des  Localbahnwesens  in  seiner  Aeiiiierimg  gemachtea  Vorschlag,  dahiu  gehend,  daB  bei 
einer  Einlösung  vor  Ablauf  von  80,  resp.  20  Jahren  aar  dardisehnittlidi  ermittelten 
JahrenenfteToiiflBfiiiflliif  Jalim  einen Ziuidileif  n  machen lei, n ft Ii e r  eingehen 
X  n  wollen  (Jahignng  1898,  Beft  Y,  B»  197). 
Im  Art.  XIV 

wird  beaatzagt,  im  letzten  Absatxe  naoh  den  Worten:  Kicht&r&rische  Straßen  können  eto. 
dnioHshittin: 

»nnbeaehftdetdeegeietsIiekgewllifleietetenSnt- 

eignunggrerlitf«" 

Zur  Vermeidung  etwaiger  Zweifel  darüber,  da£  durch  diesf ^  nent^  G;^«ptz  dip  in 
fülen  fällen  mögliche  Enteignung  mcht  ausgescblossen  wird,  empüehii  sich,  die  beau- 
Jragto  Büudialtiing  anftnndunen. 

Art.  XVI.  B.  «i«to*nlm«B. 

Ks  wird  beantragt,  die  im  Cresetzeutwurfe  mit  hüchäteus  50  Jahre  u 
begrenite  Conceadonsdauer  auf  90  Jahre  zu  erweitern,  da  eine  derartige  Be- 
•Behrinkimg  naeoweniger  hinreieheade  Oilliide  Tevliegan»  als  enrieaener  XaHen  für  die 

'Verxinsiinc:  und  Tilgung  des  Anlage  a^  itales  die  Dauer  von  60  Jahren  in  der  Eegel 
zu  kurz  bemessen  nein  dürfte  und  daher  dem  Privatcapital  kein  genttgender  Anreia 
geboten  wird,  sich  dem  Baue  von  Kieinbahaen  suzuwendou 

Art  XIX. 

Der  letate  Abaats  diesea  Artikda  hitte  an  lauten: 

„Der  Staatsverwaltung  bleibt  das  Recht  TOibehalten,  sobald  die  Bahn  in 
fünf  aufeinander  folgenden  Jahren  aus  deu  eigenen  Rcinertrfigiii-<sen  das  Anlage- 
(Actien)-Capital  mit  mindestens  sechs  Fruceut  Terziust  hat,  ermäßigte  Maximal- 
taiife  fOr  den  Personen-  und  Fraditenverkehr  festzusetzen,  wobei  jedoch  einerseits 
anf  die  «itanliiehen  IntenaBan,  Midaneito  nnf  die  dalkenda  Siaheratellnng  einer 
sechsprocentigen  Verzinsung  des  Anlage  -  (Actien)  •  Capitales  nebst  der 
Hlgungsqnote  au  den  eigaiea  Eeinartr&gniasen  der  fiabn  Bedacht  sa 
nehmen  ist," 

Sie  Tailfredvctien  eintreten  an  laaeen,  wenn  die  Bahn  in  swai  anfläannder  fol* 

geaden  Jahren  fUnf  Procent  abwirft,  iat  eine  sehr  harte  Be.stimmung  und  wird  iMan* 
tragt  ä\e  Frist  mit  iftnl  Jahren  nnd  die  Versinsvag  mit  sechs  Pfocent 

festzuhetzen. 

Art.  XX. 

Dk  Stanerit^beinng  erscheint  mit  15  Jahren  zu  gering  bemaasen.  —  Bei  einer 
CeneessioBsdatter  Ton  90  Jahren  wire  diaaelbe  analog  wie  bei  den  Lo^bahnen  mit 

30  Jahren  festzusetzen.  Allein  selbst  in  dem  Falle,  daß  die  Concessionsdauer  bei  den 
KieiuVtahnen  mir  mit  50  Jahren  festgestellt  wird,  wäre  die  Anzahl  der  steuerfreien  Jahre 
gleichiaiiä  mit  iiO  zu  bestimmen,  da  keine  stichhältige  Begründung  dafUr  gefunden  werden 
bann,  die  Klainhahnan  in  dieaar  Bichtong  nngflnstignr  sn  steilen,  als  die  Localhahnen. 

Wien,  17.  NoTcmber  1894. 

Verein  fflr  die  FUrderang  das  Verband  der  «aterreichischen 
Leenl:  nnd  Strn8enhnhnwesena:  Loenlhahnen: 

Der  PrUdent:  Ziffer  m.  p.  Der  VMaitaende:  Hall ama  m.  ]». 
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b'i  Hohes  k  k.  Handels-Ministerium! 

Mit  großer  Befriedigung  haben  die  Unterzeichneten  die  am  29.  Oc- 
tober  1B94  im  Abgeordnetenliaiise  einp^ebrarhle  Kejrienmg.s -Vorlage  be- 
treffend die  Local-  und  Kleinbahnen  begrüßt,  da  die  Bestimmungen  dieses 
Gesetzentwurfes,  wie  uiit  liecht  aneikannt  werden  muss,  geeignet  er- 
scheinen, das  Localbahnweseu  kräftig  zu  fördern. 

Unbeschadet  der  vollsten  Würdigung  der  w  erthvollen  Erleichterungen 
nnd  Begünstigungen,  welebe  durch  den  Torliegeudeu  Gesetzentwurf  in 
Aussicht  gestellt  werden,  glaubt  der  Verband  der  österreichiscben  Local« 
bahnen,  sowie  der  Verein  für  die  Förderang  des  Local-  und  Straßenbahn- 
Wesens,  da6  im  Interesse  der  Sache  einige  Abänderungen  resp.  Ergftn- 
ZBigen  geboten  seien,  und  erlaubten  sich  die  Unterzeiebneten  im  Hinblicke 
auf  das  Stadium,  in  welchem  sich  die  Angelegenheit  augenblicklich  befindet, 
ihre  diesbezüglichen  VorschUige  in  einer  dem  hohen  Abgeordnetenhaose 
fiberreichten  Petition  zusammenzufassen. 

Der  Terl)and  der  östeiTeichischen  Localbahnen  und  der  Verein 
zur  Förderung  des  Local-  und  Straßenbahnwesens  g-laubten  sich  zur  Er- 
stattung ihrer  Abäiidrrungs-Vorschläge  urasomehr  für  berufen  erachten 
zu  dürfen,  alf?  die  Jnjhe  k.  k.  Regieiiing  selbst  an  dieselben  vor  Ver- 
fassung des  Gesetzentwurfes  die  ehrenvolle  AufFordening  gerichtet  hatte, 
ihre  gutachtliche  Aeußeiuug  in  Betreff  des  neu  zu  erlassenden  Gesetzes 
abzugeben. 

Die  Unterzeichneten  eiiüllten  eine  angenehme  Pflicht,  indem  sie 
hiemit  Itlr  die  Berficksichtigung,  welche  den  ihrerseits  abgegebenen 
Outaditen  zu  Tbeil  geworden  ist»  den  verbindlichsten  Dank  zum  Aus- 
drucke  bringen. 

Sie  halten  sich  aber  auch  für  reipflichtet,  die  neuerdings  angeregten 
Hodiflcationen  dem  hohen  k.  k.  Ministeiinm  zur  Kenntnis  zu  bringen. 

Indem  die  ergebenst  Gefertigten,  welche  von  den  gleichen  Beweg- 
gründen geleitet,  sich  zu  gemeinsamem  Vorgehen  geeinigt  haben,  dieser 
Pflicht  durch  Vorlage  der  angefalteten  PeÜtionS'Abscimft  nachkommen, 
stdlen  sie  zugleich  die  Bitte: 

Eine  hohe  k.  k.  Rpfri*'rung  geruhe,  dt^ü  gestellten  Autl'ägen  die 
thunlichste  Unterstützung  augedeibeu  lassen  zu  wollen. 

Wie  schon  im  Motiven-Berichte  zu  Artikel  XXII  ausgefühi  t  erscheint, 
wird  »der  Schwerpunkt  des  zu  erlassenden  Gesetzes  in  der  verständnis- 
vollen Handhabung  desselben  liegen".  Auch  wird  daselbst  in  dankens- 
werther  Weise  in  Au&;sicht  gestellt,  daß  „bei  den  zu  erlassenden  Ver- 
ordnungen, die  von  den  Interessenten  und  Experten  vorgebrachten  An- 
regungen und  Wflnsche,  welche  werthvolle  Daten,  insbesonders  für  die 
Beschleunigung  der  Frojects^Behandlung  und  für  die  Vereinfachung  der 
Betriebs- Einrichtungen  enthalten,  die  gebflhrende  Wfirdigung  finden 
werden 
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Gestützt  auf  diese  wohlwollende  Intention  glauben  die  Unterzeich- 
neten in  Berücksichtigung  der  weittragenden  Bedeutung,  welche  den  in's 
Auge  gefassten  Btirohführungs-yorschrift«!!  xolcommt,  die  Bitte  stellen  za 
dttrfen: 

Das  holie  k.  k.  Ministeriiim  geruhe  ihnen  geneigteBt  Gelegenheit 
zn  geben,  ihre  Aenßenmg  Tor  Erlassang  der  erwähnten  Verordnungen 
abgeben  za  können. 

Wien,  17.  Noveniber  1894. 

Verein  iür  die  Förderung  Verband  der 

des  Local-  u]id  Straßenbahnwesens:         ISsterreiciiischen  Leealbahnen: 

Der  Präsident:  D«r  VorritzeDd«: 

Ziffer  m.p.  Hailama  m.p. 


3.  Knne  Anasilge  ans  den  VerHannnlnngeik  vom  12.  ii]id26.  No- 

TembtM'  1.  J. 

T)ie  Versaininl!i!iL(  \  Jin  Iii.  November  d.  ,i.  tnii  ilte  dem  Vereiüftau-^schnsse  die 
imuachtigang,  zu  dem  im  Abgeordneteiüiauäe  eingebrachten  Gesetzentwürfe,  betreffend 
du  MW  Localbabih^eiets,  di«  denuelben  als  gao^mt  erselieiiiendai  Schiitto  «in* 
anlöten.  Sodam  nachte  der  Vorsitzende,  dvUphigtDieiir  E.  A.  Ziffer,  dieW 
'Ten  Straßen  - and  Kleinbahnen  verwendeten  verschiedenen 
mechanischen  Hotoren  nndBetriebssysteme  zmn  Gegenstande 
gfiacr  IfitthdlimgeD.  fii  den  Kids  sdnor  Besprechung  zog  der  Tortragende  dl» 
S^nie  der  fimerlosen  IfetOMa«  die  Frese-  oder  Lnftdinekmotoieii,  die  Streftenbahnen 
mit  Seilbetrieb  (Kabelbahnen),  die  Gasmotoren,  die  Motoren  bei  Ver-vendnng  chemiacber 
Stoffe  nnd  verschiedene  andere  llotoreu  und  Betriebssysteme  mit  Ausschlnss  des  Loco- 
moüv-  und  elektrischen  Betriebes.  Unter  Anlehnung  an  seinen  in  diesem  Gegenstaude 
der  in  S9ln  «.  Bb.  Ende  Angnsk  d.  J.  stettgefaebten  7IIL  Oeneralventuomlmig  dee 
intemetionelen  permanenten  Straßenbahnvereinea  erstatteten  Beriekt,  besuhr&nkte  sioli 
der  Redner  vornehmlich  anf  die  Wiedergabe  der  mit  flen  vorangefÄhrtcn  Betrioba- 
sjstemen  gemachten  Erfahrungen.  Die  in  Jrorzen,  schart  sliiisirten  Umrissen  sich 
bewegenden  Anaftbrungen  deaslben,  denen  die  aus  eigener  Anschauung  gemaobten 
Stadien  enr  Grandlage  dienten,  ntksltn  bSdisb  beeebteaswertihe  AnfteUHne.  Bis- 
besondere  wtlrdigte  Ing^euicur  Ziffer  die  constructiven  Eigentbtimlicbkeiten  der 
Kabelbahnen,  die  namentlich  in  Amerika  sowohl  in  technischer  als  finanzieller  Bezie- 
hung wegen  ihrer  geringen  Betriebskosten  und  großen  Xveiatangstähigkeit  bedeutsame 
Erfolge  enielt  beben,  einer  eingehenden  saddieh«!  nnd  dnreh  statistisdie  Daten 
lUnstrirten  Erörterung.  Von  den  ttbiigen  Hotoren  verdienen  in  erster  Reihe  die  feuer- 
lose LocomotivH  r>  amm-Francq,  sowie  der  Pressluftinotor  M  ^  k  a  r  s  k  i  und 
die  G  a  s  m  o  t  o  r  e  n  in  Betracht  gezogen  zu  werden.  Auf  Gmnd  tabellarischer  Anf- 
nrtfihnnngen  wdst  der  Redner  nach,  daß  sieb  die  Anlagekosten  im  Vergleiche  zu  den 
UU^tten  des  Anunemnlanotors,  beim  Pferdebetiiebe  im  1«/«,  bei  der  Verwendnag  von 
Presslufl  um  5  beim  Gasmotor  um  70'o,  heim  Dampf*  oder  Heißwassermotor  um 
19-3'''o.  beim  elektrischen  Botrieb  um  21-7o/o  und  bei  den  Kabelbahnen  um  ()7'>/o  höher 
Stelleu.  Die  Kosten  der  Zugkraft  pro  Wagenkilometer  sind  beim  Presslaftmotor  mit 
18*9  Centimes  die  billigsten,  bieranf  folgoi  dar  dektrisehe  Betrieb  mit  oberiWHseher 
SiromzufUbmng  14-4  Centimes,  die  Kabelbahnen  mit  19-8,  der  GasmotM  mit  S4'7,  der 
Ammoniakmotor  mit  27*7,  der  PfSsrdebetxieb  mit  80*6  nnd  der  Dampfmotor  sowie  der 
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Hetßwassemotor  mit  891  Centune«.  Wenn  «ndi  U«ilMi  glddie  loeil«  und  fonstige 
bMildie  mul  betrielMtedniidie  VwhlltiiiMe  b«i  glcidMr  Babillog«  lud  i^notatt 

Verkelir»ilichte  vorausgesetzt  sind,  so  kfinnea  die  vorstehenden  Angaben  nur  als  An- 
haltspunkte znr  Benrtheilnng  der  za  wählenden  Betrieb^sarten  oder  ilnt^ren  ang-esehen 
««rdea  und  sind  daher  von  Fall  zu  Fall  in  Bezug  auf  ihre  Richtigkeit  einer  ein- 
gahoidea  Prtftang  «n  mittnMMa.  la  dtm  SeUunwone  bttoiito  d«r  Vortngead«,  dt8 
die  Frage  des  besten  und  zweckmftßigaten  Steflnbakumotors  gegenwärtig  nicht  voll* 
«tnn'li^  geloHt  er-'')i<  iTit  \}n'\  der  Kampf  jxn  leiM  B«mduift  Boeh  der  Zukmift  nur 
Anstragong  Überlassen  bleiheu  dürfte. 

Ib  dtr  7tiMHnnling  vom  99.  Nerember  *.  «.  madite  d«r  Ymitseiide,  OiTO>lK- 

genienr  E.  A.  Ziffer,  die  3Iittheilimg,  daß  der  Verein  gemeinsam  mit  dem  Verbände 
der  ÖBterreichiscben  Lacalbahnen  dem  Abgeordnetenhanoe  eine  Petition  überreichte, 
in  welcher  diese  Kürperschaitea  im  Hinblicke  auf  den  Entirorf  des  neuen  Localbahn» 
feMtM  ftftt  dieabesllglidMii  WUnidi«  anm  Avsdnieke  bnehten.  Di«  in  dieeer  Petition, 
die  gleichzeitig  dem  hohen  k.  k.  Handes-MinistitinB  nüt  der  Bitte  nnterbreitet  wurde» 
dem  Verbände  und  dem  Vereine  Gelegenheit  zu  geben,  vor  Erlass  der  Dnrchftthmngs- 
Torschriften  ihre  Aenßemngen  erstatten  zu  dürfen,  niedergelegten  Vorschlüge*)  gipfeln 
der  Eanptsaebe  naeh  in  Folgendem:  Die  liedingnngalose  Eiuräomong  der  Befreiung 
TOA  der  Brwerb-  und  Efnkonuneneteuer  auf  die  Daner  von  dreißig  Jahren  für  Loeal-  * 
und  Kleinbahnen ;  die  Ausdehnung  der  seitens  der  Regierung  den  Localbahnen  einge- 
r&umten  Begilnstigangen  auf  selbständige  und  als  gemeinnützig  anerkannte  Schlepp- 
bahnen ;  das  Zageständnis  der  Stempel»  und  Gebührenbefreiong  für  Schuldintabulations», 
QnittongB-  nnd  Ltednngn-ITrinuideB,  «nri«  für  vm  Zwedt«  der  OapitalebeeehnfEtog  sn 
contrahirende  Anleheii;  die  im  Artikd  IX  dfli  gednehtea  Oesetzentwurfes  ausgespro- 
chenen Erleicht€mne:i^n  nnd  Begünstigungen  wfiren  anch  für  die  im  eigenen  Betriebe 
stehenden  Localbabueu  auszudehnen,  namentlich  in  Bezug  anf  die  Mitbenützung  der 
bestehenden  Anlagen  der  Stnntelmbnen,  die  Leistungen  dee  Stationedienites,  die  Beistellung 
der  Falirbettiebcmiitd  nnd  die  Ektfannuiff  emilKgter  TanfMtne  Ar  Ben-  nnd  Be- 
triebsmaterialien;  die  Festsetzung  des  der  Staatsverwaltung  zustehenden  Rechtes  der 
Einlösung  der  Bahnen  erst  nach  zwanzig  Jahren ;  Verlängerung  der  Concessionsdauer 
der  KleinbahnMi  bis  zu  neunzig  Jahren,  and  endlich  die  Erstellung  ermäßigter  Maxi« 
nmlterife  bei  deneelben,  aobnld  diese  Balmen  in  fünf  anfeinanderfblgenden  Jaliren  ibr 
Anlage-  (Actien-)  Capital  mit  sechs  Pereent  verzinst  haben.  —  Herr  Director 
H  a  1 1  a  m  Ä  besprach  sodann  „die  Personal  frage  bei  den  Local- 
bahnen nnd  die  Stellung  des  Technikersim  Localbahn- 
w  e  8  e  n''.  Er  begann  mit  einem  Rückblicke  auf  den  Stand  des  Localbahu- 
weeens  in  den  Aebtsigeqebren  nnter  Hinweis  «of  die  insbesondere  in  den 
letzten  Jahren  entfaltete  Thätigkeit  auf  diesem  Gebiete,  wobei  der  Redner  es 
nicht  unterließ,  auf  den  Entwurf  de»  n^uen  Localbahngenetzes  einige  Streiflichter  zu 
werfen.  Die  Gesichtspunkte,  von  deafin  der  Vortragende  die  Personaläage  bei  den 
LocnDwhnoi  betrsditste^  benieben  sieh  nnf  die,  die  Herbetsehsfting,  Sehnlung  und 
Altsnrwsorgnng  des  Personales  besinflinssenden  FSetSfen;  ar  sprach  sidi  im  nilge- 
meinen gegen  die  Verwendnni,,'  d^r  sogenannten  ausgedienten  Pensionisten  ans  und 
empfiehlt,  daß  jede  Localbahn  ihr  Personal  selbst  schule,  endlich  einheitliche  Instruc- 
tionen eingeführt  werden.  Die  Versorgung  der  Angestellten  der  Localbahnen  ist  eine 
VrsfS  TOS  eminmiter  Widitigkelt  nnd  durfte  dieser  empfindliehe  lEangel  dnreh  din 
beabfliebtigte  Orttndnng  eines  gemeinaehaftUcben  Pensionsfondes  beseitigt  werden 
können.  Zum  fweiten  Theile  seines  Vortrages  übergehend,  beleuchtete  der  Redner  die 
Stellang  der  Techniker  im  Dienste  des  Localbahnwesens,  sowie  deren  gigantischen 

•)  SMm  Seite  737  dieacf  Heftes. 
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L«ittmfw  ftvf  dün  teduiisdiett  6«bi«ta ;  «r  gUmbt  f«ni«r,  datt  «ndi  die  T«diialker 

administrative  Talente  besitzen  nnd  daß  es  bedaoerlich  sei,  daß  alle  bisherigen  Be- 
mühongen  seitens  dieses  Standes  zur  Erlangang  eines  akadetni^chen  Grades  erfolglos 
geblieben  sind.  Die  Schlußworte  des  Redners,  weicber  sein  Tneiua  in  sehr  interessanter, 
daa  Andüwiiiin  fesaehider  WdM  bdenditet  batt«,  «itbieUen  d«s  Wnudk,  daft  dem 
Techniker,  als  dem  eigentlichen  Pionnier  im  Loealbahnweden.  eiue  leitende  Stelling 
ein£;eräiun^  wrrie.  Lebhafter  anhaltender  BeiteU  lobnte  die  flüt  feinem  HUBOr  gewttllteil 
Ausftibrungen  des  Directors  H  a  U  a  m  a. 

4.  Neu  eingetreteoe  Hitglieder. 
Seit  Hitte  NoTember  1.  J.  sind  ooseram  Vereine  beigetreten: 

Als  sfiftendes  Mitglied: 
Wieier  Leeomtttw-Fabrlks  Actlen-Gesellschaft  in  Florid^dorf. 

AU  ordentliche  Mitglieder: 
Aotlen-Getelltolftfl  Elektrloltttawerke  vorMit  (L  L  Kimmer  4  €«.,  Dteeden. 
Afttlai-tteeelMtfl  der  Loeonetivfaferik  «trat.  6.  Sl|l  in  Wlener-Nenatadt 
Anmana  P.,  Inii:euieur,  Betonbaa-Uotemehmer,  HSdling  bei  Wien. 
Aue  R.,  Geheimer  Regiemn^srath  a.  D.,  Dessau. 
Ciaeee  Paul,  Director  der  Dresdner  Straßenbahn,  Dresden. 

Enft  M.,  Fatent'fiihaber  der  nAmtria^Accnmolatonn'',  Ibnild  für  BeaBtIten«,  Ben-  vad 

Güterverkehr,  Wien. 

Flaeher-DIck  Jeeeph,  kgl.  Baurath,  stellvertretender  Director  fl>^r  HrAß^^Ti  Berliner  Pifltde- 

Eiäenbahn-Actien-Geseilschaft,  Berlin  S.  W.  Friedriciustraße  ^lö. 
Fteeber  Hlohelf  Dampfsägebeeitser,  Lemberg. 

Qemrd  Enwtt,  Ober^Ingenienr  der  kgl  belg.  Staatab^  BrOaad,  A?enne  dea  Arte  S6. 
GrBnderf  Adolf, Verkehrsleiter  der  Dampftramway-Gesellsch.yorm.  KrauB  &  Co.,  Floridsdorf. 
Haarmana  A.,  kgl.  CommprziVnrath.  OeneraUI>irectordea  Oeergs-Marien-Bergwerk»*  nnd 

Htttten>Vereine8,  Osnabrück. 
Habel  Rfebari,  beb.  ant.  Ingenieur,  Wien. 

Jelllaek  Helarleh  de  Harastt,  General-DirectorderBndapesterStraAen-Eiaenbabn,  Bodapeit. 
Jeichek  Thpodor.  Banqnier,  Buearest. 

Kelleraiann  Hermann,  Director  der  elektrischen  Ceutrabtation  in  Bielitz. 
Ltek  Eduard,  Berident  der  k.  k.  Oetor.  Staatsbabnen,  Villaeh. 
Rimeaberi  F.,  Higtaienr  en  ebef  de  In  Compegnie  gintcale  dea  cbemine  de  fer  aeeon- 
daires,  S4cr6tair  g£n6ral  de  l*0iuon  Interaadonale  Permanente  de  Tramwaj, 

85  Rae  Poug^re,  Brftssel. 
Ofner  JobauB,  beb.  aut.  Ciril-Oeometer,  Graz. 

Pellk&nFrnn,lDgenieDr  der  Plager  Oemeinde'OaBanaCaltett  n.  etIdL  ElfllEtniteebniker,Piag. 
Reger  Josef,  Yerkehrsleiter  der  Dampftramwoj-OeeeUaebalt  TOim.  Krand  db  Co.,  BleteiBg. 

Scbwerak  Otto,  bell,  aut  Ban-Incrpnipnr,  Pr-^j. 

Sokwind  Hermann  Ritter  v.,  logeDieur,  Mitglied  des  Verwaltungä-Aosächasses  der  Österr. 
Loealeisenbahn-Gesellscbaft,  Verwaltungsrath  nnd  Vorsitzender  des  Ezecntiv- 
'  CmniMH  der  LoenAabn  luubmek'ndl,  Wilten  bei  InnitbnidE. 

Seeber  v.  Frledrlobetbal,  Dr.  Eduard  Freiherr,  k.  k.  Hofrath,  Mitglied  des  Herrenhanaes, 
Präsident  derk.k.  prir.  Ostran-Friedbaider  Siaenbabn  und  derLEiaenbabnwagen- 
Leiligesellscbatt,  Wien. 

Winkler  Frant  vea,  Proeurist  der  Aecam«latoren'Fabr.-Aet.-6eael]adiaft,  Wien« 

WlnMer  v.  Forazest,  Wilhelm,  Ritter,  Aigenlenr  nnd  Tbdlbab«r  der  Finna  T.WinUer 
Reich,  Wien  VI  1.  Könirfsc£?gcrasse  6. 

Ztngler  MaxImUlaa,  £isenbahn<^traUnspector.  London,  16  Fencborcb  Street. 
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IL  Zur  Förderung  des  Looalbalmwesens. 


L  Zur  IiOoalbAlui'Aottoii.  Wie  wir  bereits  im  Oetoberhefte  unserer  nUi^ 
ihtSbaga*  des  Nikerai  aifUrten,  iit  «n  eomptUBter  fltdte  die  IMh^mmi  mäuuOm^ 
im  Jüm  1895  dem  Beiehsrathe  ein  naoM  iktbaitiiwognurai  1»esBglidi  der  Loflalbaliii- 

Action  vnrin!p2:nrj  V'ir  c;eheu  demnach  der  erfreulichen  Thatsache  entgegen,  daß  mit 
der  im  heiirigen  Frühjahre  durch  den  gesetzlich  sichergestellten  Bau  von  Tiwauzig 
Localbahuea  iu  den  verscbiedeDen  iüronlttndern  inaugorirten  Localbahn-Action,  die 
Thltigkeit  taf  diesem  Gebiete  aeeh  keineewege  abgeeeUoeeen  iet 

Die  Vorstadien  fOr  die  neoe  Action  werden  bereits  seit  einiger  Zeit  im  Lecal- 
baiiD-Auite  des  Handeln-Ministeriums  im  Einvenipfimen  mit  4pn  rmifip<-Vertretnnf f'n 
ond  den  localen  InteretiöeDteu  geführt.  Die  Auiiwahl  gestaltet  aich  schwierig,  da  dem 
Leceftalüiemte  tide  Hmderte  tob  Projecteo  vwüegeB  ud  deh  die  ttefldiHdie  Ani- 
fllluraBg  doch  nur  auf  eine  rdetiv  Uefaie  AnmtU  der  wiehtigeten  Linien  beadirlniten 
kann.  Die  Action  der  Regierang  wird  sich  auf  das  ganze  Reich  vertheilen,  es  soll  aber 
Toruehmli'-b  mit  jene  Gebiete  und  Länder  Bedacht  genommen  werden,  welche  bisher 
entweder  gar  mciit  oder  doeb  nur  in  geringerem  Ma£e  berücicsicbtigt  worden  »iud. 

Diesen  Staadponkt  der  Begiefiing  haben  wir  gleieli&Ua  im  10.  Hefte  nnserer 
„Mittheilnngen"  besprochen.  Wir  l>eschränken  nns  fQr  heute  blos  damit,  in  kurzen  Um» 
rissen  die  in  den  einzelnen  KronlKndem  beabsichtigte  Localbahn- Action  zu  skiKziren. 

BCbmen  tiod  Mähren  erfreuen  sieb  bereits  eines  dichten  Eisenbahnnetzes,  und 
beaer  wurden  neuerlich  mehrere  grfissere  Locaibahnen  in  diesen  beiden  Ländern  sicher* 
gestellt.  Es  wird  ireU  M«h  für  daa  nidote  Jahr  hi  dieaen  Lindem  der  Ba«  mehrerer 
Localbabnlinien  pn^eetirt,  es  ist  jedoch  noch  keine  endgiltige  Entscheidung  getroffen,  da 
die  Verhandlungen  mit  den  Landes- Aussehflssen  noch  iiirht  zum  Abschlüsse  gebracht  sind. 

Fttr  Gaiizien  liegt  jedoch  bereits  ein  detaiilirtes  Localbahn-Progiamm  TOr> 
welches  wir  an  anderer  Stelle  in  diesem  Hefte  eingehend  würdigen. 

In  der  Bukowina  werden  «iniekefc  keine  neuen  Loealbehnen  pcojeetirC,  da 
die  bisher  in  Aussicht  genommenen  Linien  dem  Verkehre  vurlliuflg  gentigen  dlliAan. 
In  dem  mit  der  Verwaltung  der  Lemherg>Czernowita<Jass7  Eisenbahn  abgeschlossenen 
Ueberdnkommen  wtirde  IQr  den  Bau  Ton  vier  Localbalmen  in  der  Bakowina  Vorsorge 
getrolfcn,  m  wddien  daa  Land  eine  kalbelGlIien  beitrigt,  wlbnnd  dn  vnd  dne  kalbe 
Killion  dem  Inrestitions-Fond  dOT  Lemberg-Czemowitzer  Bahn  entnommen  werden 
soll.  Der  JleA  dp"  Erfordernisse.^,  welcher  sich  nnf  "V'^  Millionen  Gulden  beläuft,  üoll 
n.  zw.  eine  Million  von  gr.^oheut.  Eeligionsfond  und  dtr  restliche  Betrag  von  der  Gesell- 
schaft der  Bukowinaer  Locaibahnen  aufgebracht  werden,  welche  den  Bau  und  den 
Betrieb  der  neuen  Locaibahnen  fibeinehmen  wfiide.  Li  dieser  flinddit  sdiweben  sdt 
einiger  Zeit  mit  der  genannten  Qesellsehaft  Vtthandlungen,  weldie  in  den  nidielen 
Wochen  zum  Abschlüsse  gelaT)<?PTi  dürften. 

laOberüsterreich  gedenkt  man  die  Stejrthal-Bahn  und  die  hLremsthai- 
Bdm  durdi  neue  Linien  m  verbinden,  indem  die  StayrthatBahn  bii  nadi  Klam  an 
der  Kremsthal-Bafcn  wdMegeflttirt  wird,  wihrend  die  Kfemathat-Bahn  dne  VerUngerang 
Ina  Windisch>Gar!^tr>n  erhält. 

Bezfiglich  öiiizburga  beabsichtigt  mau,  dem  seit  vielen  Jahren  ventilirten 
Projecte  einer  Localbahn  in  das  obere  Piuzgau  von  Zell  am  See  nach  ilittersill  näher* 
antreten;  dieie  Bahn  wire  fOr  den  TouriatenveAehr  Ton  Bedeutung,  wurde  jedodi 
Ten  dem  Lande»>AueiehuMe  Salsbuiga  nur  in  gwingen  lEdie  giMertb 

Rttcksichtlich  der  Eisenbahn-BauthStigkeit  ftlr  Tirol  verweisen  wir  auf  das 
bereits  im  Oetoberhefte  unserer  Zeitschrift  in  ausftibrlicher  Darstellung  b^prochene  Pro- 
gramm, welches  wir  nun  durch  die  nachfolgenden  Mittheilungen  ergänzen.  Unter  den 
hl  Tirol  SU  errickienden  Bahnen  kirne  in  enter  Lhiie  die  Biienbabn  Heran— Landedc 
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ia  Betracht.  Diese  Liaie  wird  namentlich  aas  strategischen  Grttndea  betttrwortet,  und 
danns  «rklirt  sidi,  daß  der  Tiroto  LuidM-AiisubiiM  liOat  den  Ausbau  dieser  Lbde 
als  Haaptbfthn  aus  Staatsmitteln  forderte.  Es  ist  nnn  Aussicht  vorhmideii,  daß  im 
nächsten  jRlir>-  <\fT  Bau  <ler  Theilstrecke  Heran — Scbl-idpr^^  welche  das  Vintschgaa 
dnrchzieht  nu<i  emen  Kostenanfwand  ron  5  Mülioneu  üulden  ertordert,  zu  Stande 
kuuuut;  diene  TLeilstrecke  wäre  auch  für  den  Verkehr  nach  der  Ortlergrnppe,  der 
Sehwds  und  Obar*Italiflii  tob  l^ebtiglGeit.  Yen  den  fllurigeii  ia  Tinl  pf ojeetiilen  Loeal* 
bahnen  dürfte  im  nächsten  Jalire  die  ebM  oder  andere  als  sebmalspniige  Xkiiibalin 
SU  Ausführung  gelangen. 

In  Vorarlberg:  wird  der  Baa  einer  Eisenbahn  in  den  Bregeuzerwald  von 
Bregens  nndi  Betsan  angestrebt 

In  KIrnteft  dflxft»  die  Gvrictbalbabn  in  das  Stadium  der  praktisclien  Ter- 
wirklichung  gelangen,  wenngleich  definitiTC  Beschlttsi^o  noch  nicht  gefasst  ^iud;  endlich 
gedenkt  man  in  I  8  t  r  i  e  n  dem  Bau  einer  üfeTbahu  von  Trieat  über  Capo  d'Istria  und 
Pirano  nach  Pareozo  näherzutreten.  Für  alle  diene  Baiinen  sind  bereits  mehr  oder  minder 
grofie  Beitrige  der  Interessenten  siebergeatoUt,  die  Begiemng  bat  jededi  noch  keine 
entgUtige  Entscheidung  getroffen.  Auch  hiefOr  wird  dieAnanbme  des  neuen  Localbahtt- 
Gesetzes  durch  den  Beicbsratb  von  Bedeutung  sein. 

Das  ansserodentliche  rege  Aufleben  anf  dem  Gebiete  des  Localbahuwe.seu  i.st 
jedenfalls  ein  Verdienst  der  jetsigen  B«giemug.  Wir  hoffen,  daß  die  hier  entfaltete 
Tb&tigkeit  ihren  «egenireidien  Eindnas  nnf  die  wifthsehaftllehe  Sitnation  nnieier  Hon» 
arehie  in  iddit  sn  ferner  Znt  ansttben  warde. 


fl^Daa  Programm  Aber  dla  Looalbahn-Aotion  in  Oallzien.  An  den  Ver- 
bandlnngen,  die  im  Scbooi^  des  Handels^Ministcriuins  Ende  November  d.  J.,  betreffs  des 
Ansbanes  des  galixlsdien  LocalbabiuMtMa  stattgefunden  liaben,  bethefligten  sieb  seitens 
des  gaüslssiien  Lendesaossebnsses :  Landmarsehall-StellTertreter  von  Jaxa-Chamiee, 

Ausächnssniitglied von J^drzejowicz  und  der Director  des  galizischen Laudes-Eüsen- 
bahtianites  Casimir  Z  a  1  e  s  k  i.  Die  Verhandlungen  bewegten  sich  aiif  Ba.His  der  Denk- 
scbrüt,  weiche  dem  Uandels-Minister  seitens  des  Laudesausscbnsses  unterbreitet  wurde 
ttid  in  der  diejenigen  LoealbahB'Prcdttele'Anfiiahine  geftmden  haben,  deren  Biwlisining 
der  Landesanssdrass  unter  finansieUer  Uitwiilnng  des  I«adea  nnd  dea  Staatea  in  eatar 
Linie  fflr  geboten  erachtet. 

In  dieser  Denksohrift  wird  darauf  hingewiesen,  daß  dem  Landesausschnsse  seit 
Deeember  Tcvigen  Jahns  16  gali;dsche  LeeaIbaha>^ojecte  (mit  einer  OessmutlSoge 
Ten  78S  Im  nnd  einem  Eostenroraasdilsge  Ton  &2,869<4iS7  iL)  Toigel^  wniden. 

Wie  wir  in  nnserem  diesjährigen  Angusthefte  mittheilten,  hat  der  galizische 
Landtag  in  seiner  letzten  Session  den  Beschlnss  L'cfn-Ht  in  den  urm-  bla^  des  Landes- 
fonds  zum  Zwecke  der  Förderung  des  Eisenbahn we;seuä  niederer  ürduuug  eine  Jahres- 
dotation  im  Betrage  von  300.000  fl.  durch  76  Jahre,  vom  Jahre  1894  angefangen,  ein- 
snstellen.  Biese  danemde  Belastung  ven  800.000  Ii.  des  Landes  reptfsentirt  bei  An- 
jialmie  des  laut  ^  B  des  Landes -Gesetzes  ausgesprochenen  4o/otgen  Zinsfußes  ein  Capital 
von  rund  7,100.000  fl.  unter  Zugrundelegung  einer  76jährigen  Amortisatiou-sdauer.  Von 
dem  Torerwähntan  Betrage  von  7,100.000  fl.  äiud  jedoch  1,500.000  fl.  in  Abzug  zu 
bringen,  weldie  theüs  snr  erentoellia  Unteietlltzung  de«  Banea  der  Linie  Ghodor6w — 
Podhajce— BzeszöWt  lUdDrieittlich  Pisewoiak— Rozwad ö w ,  theils  zor  Anlage  einer  ent^ 
sprechenden  Reserve  zu  verwenden  sind.  Es  reducirt  sich  demnach  rlip  für  die  Unter- 
stützung der  von  den  privaten  Consortien  projectirten  Linien  zur  \  eriilgung  gestellte 
Summe  auf  den  Betrag  von  6,600.000  fl.  Dieser  Betrag  würde  unter  der  Voraussetzung, 
daft  das  Land  mit  t/|  des  Gtttndnngseapitales  heiansnsietben  ist,  ansiddMm,  un  die 
Untertttitanav  eines  Omnf leies  von  Linien  an  bewerkstdligw,  deren  Eestenanfwand 
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die  Öaiutue  von  8,400.000  ü.  uicht  Ubei;ichreit«t.  Vuu  dieaeu  ixuauxielien  OesichtäpuükteQ 
Augdieiid,  unfiuit  das  Px^gmam  4«t  LwdtsaiiMebiiMas  TorUUtflg  mir  folgoid«  Liai«: 

1.  Trzebinia — Skawce  normal 8 pnrigmit49'5AnnQQd einem Kostenvoraii* 
Mhlage  von  2,500.000 fl.  Hipjrn  würde  sich  das  Land  mit  ],70f>  wo     in  OMigatioufjn,  der 
Staat  mit  400.000  iL  in  ätammacüen  and  die  anderen  lutereaäeaten,  besonders  Graf 
A.  Potoeki  mit  40aooo  fl.  b«tli«fligeii.  Un  die  C«Nie«Mkni  nun Baoe  di«Mr  Uak 
mithi  «eb  Herr  Jnlini  Siegler  Ton  Eberswald. 

'2.  C  h  a  b  <'i  w  k  a  -Z  a  k  o  p  a  n  e  mit  47  fcw»,  s  c  Ii  m  a  1  s  p  i:  r  1  'O-Tfi  v>)  nnd  eiDem 
KostpnrnraiiHchlage  von  4i>().()iX)  fl.  Die  finanzielle  Betheiliguug  an  dem  F.ane  dieser 
Liuie  ut  mit  940.0<^X>  ii.  in  Obligationen  seitens  de«  Landes,  mit  2,300.000  in  öt&mm- 
■etien  dmeh  des  Staat  and  mit  980.000  fl.  dnrdi  andere  KatereMBten  ine  Avge  ge- 
ftait.  Ala  Concensionswerber  beabsichtigt  Graf  Lad.  Z  a  m  o  y  s  k  i  aufxntreten. 

3.  t  11  p  k  '<  w  -  r  1  ?  II  a  mit  27'4  fcm,  8  c  Ii  m  a  1  p  n  r  i  <r  t<\-7^  ■•n)  nnd  einem 
£oflteB?orauächlage  tou  7uü.ü<jO  IL  Auf  das  Land  wtlrden  eDttallen  47u.uoo  fl.  in  Prioritäts- 
Adian  nnd  wat  die  Ibterenenten  960.000  fl.  in  Stunmaetiai.  Um  die  Concession  be- 
warben mA  die  Heneo  Stan.  X 1  u  e  k  i  nnd  Hannann  C  n  e  a  s. 

4.  Borki  Wieikie  —  Grzymal/iw  mit  31 '4  Kilometern,  normal- 
spurig  und  einem  Kosten  Voranschläge  von  900.000  fi.  Das  Land  hätte  600.000  fl.  in 
Obligationen,  der  Staat  210.000  fl.  in  Stammactien  und  die  Interesaenten  900.W0  fl.  gleich* 
fdto  in  Stanimaetien  stt  aeidknen.  Nebit  Anderen  bewirbt  ddi  andi  Giaf  K  0  li  e  b  r  0  d  n  k  i 
TW  die  Concession. 

ö.  Kotomyja  —  Zalearczyki  mit  644  km.  normalspurir  einem 
Kostenvorausehlage  von  :i^,560.Uüü  fl.  and  hier  würde  die  flnanxielle  Hithilfe  seitens  des 
lAadesmit  1, 700.000  fl.  in  Obligationen,  dei  Staates  mit450.000fl.  nnd  der  Interessenten  mit 
4SftjOOO  fl.  in  Stnmunaetien  in  Anspraeh  genemmen  werden,  üm  den  fian  dieaer 
Linie  bewerben  aidi  die  Yerwaltong  derKolemeaer  Loealbabnen  nnd  Baren  Rem  a  e  n  k  an. 

6.  Szeparowre  —  Delatyn  mit  28-9  l~m,  n  o  r  m  a  1  s  p  u  r  i  g  und  einem 
EostenToransohiage  von  850. OOu  fl.  Das  Land  wlird"  sioh  behiif?i  Zustandekoniinens  dieser 
Linie  mit  ö70.0ou  ä.  in  Obligationen,  der  Staat  mit  140.000  fl.  und  die  Interessenten 
mit  140.000  fl.  in  Stammaetien  bethdligen.  Um  die  ConeesrioA  bewerben  sieb  die  y«r> 
waltnng  der  Kolomeaer  Loealbabnen  nnd  Baron  Somasikan. 

Die  Gesammtl&nge  aller  dieaer  zam  Ausbaue  empfohlenen  Linien  beträgt  918'8  Int 
und  werden  die  Oesammtkosten  des  Baues  mit  8,900.000  fl.  präliminirt,  womnter 
«ch  zwei  schmalsparige  Linien  in  der  Länge  von  zuaamuen  74'4  ib>t  mit  einem  £oeten> 
betnge  Ton  1,B70.000  fl.  befinden.  Naeh  dem  vom  Landesanssdraese  entworfenen  Fro- 
gramme  sollen  an  den  geaammten  Herstellungskosten  beitragen :  Das  Land  67  Vei  somit 
r>,98o.noo  fl. ;  der  Staat  16  »/o,  das  ist  also  l|dD5.00O  fl.  nnd  die  InteiesMnten  17»/« 
das  ist  1,615.000  fl. 

Die  Form  der  finanziellen  Landesunterstützong  ist  nach  den  Bestimmungen  des 
Lsndesgeoetnes  Tom  Jinner  1698  eine  dieifsehe,  nftndidi  Tersinslidie  Anleibeu  nnter 
Landesgarantie,  üebernabme  der  Actien  dueb  das  Land,  nnd  schließlich  DurebfUumng 
des  Eisenbahnbanes  in  eigener  Regie.  Der  letzte  hier  erwähnte  Modns  der  finanziellen 
Landesontersttttzungen  wird  Jedoch  seitens  des  Lande^auäi^chusses  nicht  sur  Anwendung 
gebradit  werden,  nachdem  diese  Art  der  Betiieiligung  eine  gäniliehe  Torinderte  Orga- 
nisation  des  Landes  -  Eisenbahnamtes  nnd  deiartige  Schwierigkaitein  sewie  Kosten 
beding:en  würde,  denen  sich  der  Landesauaschn»  un  HinbUAe  auf  die  gegenwlrtigen 
Verhftltnisie  nicht  aussetzen  kann. 

£s  gelaugt  demnach  für  die  in  das  Programm  aulgeuommenen  Linien  die  üeber- 
nabme der  litrea  all  alleinige  Form  der  LandesbetheUignng  snr  Anwendnng. 

Bin«  Ansnabme  tritt  blos  benHgUdi  der  anb  8  anl|te!Bbrten  Linie  Lipkew—CÜBna 
-em,  indem  die  Begieninf  in  Anbetraebt  diesear  baoptsieblidi  snr  Eq)leiitatie&  d«r 
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FttntgeWete  b«itimiiit«i  Linie,  die  Srlftvlnili  nur  SalniaB  tob  01iligftti«ii«D  iddit  m 

ertkeilen  in  der  Lage  »ein  wird.  Der  LandesausscbasB  geht  hiebei  von  der  Ansicht 
aas,  daß  die  Uebernahme  der  Prioritäta-Actipn  äurrh  tln?  Lnnf!  pchon  aus  dem  GmnriR 
erfolgen  mO^se,  weil  die  Exploitation  der  Wälder,  welche  io  der  ersten  Zeit  de«  Be- 
■teidet  der  fenaaiitiD  BAb  »rar  iMdtiitaid«  ElÄtafte  ftlnvecIlM  wlbie,  emiilaiB  w 
AUuf  der  ConeeiiieiMdaiier  mh  derartig  veiiiDgeni  klliiiite,  diJt  die  Eimnlnien  der 
Bahn  nicht  einmal  Jtnr  BOCBitleii  Yerntumig  mid  Aoiortiefttioa  dee  Aolageeapitalee  Uhp 
reichen  werden. 

Unter  solchen  Umständen  könnte  das  Land  vermöge  seines  Besitses  an  Pnontätd- 
Aetien»  in  den  ee  ea  den  ^  mdi  VeraiMing  nad  Anottisatioii  des  Anitgeeavitalet 
ergebenden  Ueberschüssen  putieipirt,  «Ue  AmertiMtieii  der  von  ihm  MtmoiOMnen 
Fiioritäts-Actien  in  einem  kürzeren  Zeitraame  d^cTcen 

Der  LandesaoMchnss  nimmt  an,  dafi  die  Verzinsung  und  Amortisation  bei  der 
Qeetmmtheft  der  erwthntaQ  BelinBnfwi  iwel  Drittel  dei  CapitaU  betragen  werden, 
und  behnnptet,  daB  die  BmtebÜitlt  Aeier  LootllMhieB  aitiinr  Zweifsl  itelie,  wimU 
in  den  ersten  Betriebsjahren  anf  einen  Reingewinn  nicht  zu  rechnen  sei. 

Wiewohl  der  Landesauschuas  ein  Betriebsdeticit  nach  "einen  Berechnungen  aus- 
Bchliei^t  —  wofür  eine  gewisse  Garantie  im  allerschlimmsten  i;alle  der  Art.  IX  des  £nt- 
wnifet  des  Loealbehn-OeMtEea,  demzufolge  in  gewissen  FUlen  die  Creditinmg  loleber 
Defieite  dorch  den  Staat  festgesetzt  wird,  darbietet  —  hat  derselbe  trotzdem  bei  der 
Festsetznng  der  in  flaoProf^amm  ernbezogenen  Linien  für  einen  Rf'servpfnnfl  in  der  Hohe 
von  50/0  des  Anlagecapitales  vorgoseben.  Nach  den  Berecbnnngeu  des  Laodea-Eiäenbabn-, 
amtei  würden  bereite  nach  mehreren  Jahren  die  Interessen  des  ▼<«  dem  Landesani» 
idniaed  «nf  die  Ton  ihm  rabTentioniiten  Uniin  «nüsewendeten  Oqpitalee  ab  ffinUalte 
dem  Landes-Iäsenbabnfonde  zufließen.  Anf  Basis  dieser  Einnahmen  wird  das  Land  anch 
jene  Linien  in  sein  Programm  ao&ehmen  zu  können,  die  einen  integrirenden  Theil  des- 
jenigen  Netz^  bilden,  welches  eventneU  von  Zadworza  oder  einem  anderem  Punkte 
nadr  üonaeterzjska  projectirt  werden  würde.  IMoM  YMm  noAMrt  dfo  Utien  Bienftw— 
Rymanöw  mit  der  Variante  FinawoiBk— Dtb^w,  weiten  Kroano— Dnkla  nnd  KndiaBj-^ 
Podhajee. 

Endlich  soll  zugleich  die  Realisirung  all'  jener  anderen  Linien  ins  Auge  gefasst 
werden,  die  den  Gegenstand  des  Studiums  des  Landes-Eisenbahnamtes  bilden. 

Kach  Dnrdiillbrang  der  dieebeaüglidien  Verhandlnngen  mit  der  Begiemig  wild 
der  LandesauBschnea  vem  Landes-Etsenbahnrathe  ein  Gutachten  über  das  gedachte  Pro- 
gramm  abverlangen  und  hierauf  dem  Landtage  eine  Vorlage  Aber  die  Forderung  des 
galizischen  Localbabnwesens  unterbreiten.  Femer  beschloss  der  galizische  Landes-Eisen» 
balinratht  LandeeanaidraMe  die  Einbeclehuug  folgend«:  Strecken  in  die  Loealbaha- 
Adlon  zu  empfehlen:  TrzebiniapSkawee  mit  einer  Abzweigung  von  Pila  nach  Jaworano, 
Chab6wka-Znkopane,  BorU  •  Grzyaaldw  •  Koionea  •  Zaleaaeqrki  -  Fodwyaokie  •  Cborow, 
Bzeaaöw-Bozwadow. 


«.  B«MidfliM  dnr  ttMttttnd«  Wl«n  «b«r  dMLoeillMlmcMWti'*).  In  dar 

am  81.  Kovember  1894  beam  Bttrgermdater  Dr.  6  r  II  b  1  abgdmltenen  Sitzung  den 

Comit^s  für  elektrische  Bahnanlagen  in  Wien  referirtc  Stadtrath  Dr.  Haekenberg 
über  den  Ton  der  Regierung  drm  Abgeordnet»'nhan?<e  vorgelegten  (iesetzentwurf,  be- 
trefiend  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Local-  und  Kleinbabuen,  und  stellte  nach  ein» 
gdi«ider  BegrOndmur  den  Antrag,  an  die  Begierung  tmd  die  beiden  HInaer  dee  Beicba- 
nthea  eine  Petition  zu  richten,  mit  welcher  um  Abdndernng  der  genanntan  Begiarnnge» 
Torlage  in  nadutebender  Weiae  lebeten  wird: 

*)  Sieh«  anob :  ^bladeruni»-  und  grgtoimiaatoige  dae  Verb.  d.  ISatsir.  Loealb.  u.  awena 
Vareiiiea''  &  737  dieses  Heftea. 
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1.  Die  im  Artikel  V,  lit.  d)  entbalteae  Besolirftnknng  der  Stetter- 
fiefreinng  aaf  die  Zeit,  als  die  eigenen  Erträgnisse  der  Localbabn  nach  Abrech* 
nang  der  gesetzlich  zu  entrichtenden  Steuern  sammt  Zuschlägen  aaaceichend  sind,  am 
^  gvmiuDte  geneliiiiigle  Aalagecapital,  and  swar  Aaldiea  mit  Utatatein  tier, 
Aedencapital  nlt  hSchstflos  fünf  PMeent  n  Teixinsen  und  plramiftig  cnrllek- 
razahlen,  habe  dann  zn  entfallen,  wenn  eine  autonome  Körperschaft  die 
CoDcesaioD  erworben  hat.  Wenn  dies  uuter  keiner  Bedinc^uiig  möglicli  wäre,  50  T^'trd 
gebeten,  in  dem  Falle,  als  eine  autuuouie  Kürperscbtüt  die  Coucession  erworben  üat, 
die  SUmttbefireiiuig  -wmigMä»  bii  mr  Oman  fSrntt  Mffawügm  yenämmg  des 
gesammtea  Anlagecapitala  zu  gewUirtD.  2.  Die  im  Artikel  71  dn  Königreicben 
and  Lan(iem  zngestandene  Befreiung  von  den  Stempeln  nnd  Oebfthren  sei  auch  den 
Bezirken  nnd  Oemeinden  einznräumen.  3.  ImArtikel  VIII  wäre  zu  bestimmen,  daß  aoeh 
den  Obligationen  dWTOn  Benirken  edet  Gameinden  mit  staatlidier  Qa- 
nehmignng  an/genommenen  Anleben  die  n^Unrfderiieit  nngeataaden  werde.  4.  Das 
im  Artikel  XTI  den  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  eingeräumte  Pf-agereclit 
ist  auch  (\fn  im  Betriebe  der  Könignrcichc,  Länder,  Bezirke  und  tiemeindeu  stehenden 
Bahnen  einzuräumen.  Darüber,  ob  und  unter  welchen  Bedingangen  PririUnnter» 
nebmmig«n  gegeaieitig  aieh  die  Ptege  dn«irtmn«B  haben,  enteefaeidet  im  Falle  dei 
Nichtzu  c  III  I  jkommens  einer  Cebereinkunft  das  k.  k.  Handels-Uinisterium.  5.  Im 
Artikrl  X  VI,  welciier  ff  tsetzt,  daß  unter  Kleinbahnen  jene  für  den  öffentlichen  Verkehr 
beütimmten  Localbahueu  „von  ganz  untergeordneter  Bedeutung*  zu  verstehen  sind, 
traldie  «ohne  Verbindoog  mit  einer  Eisenbahn  biiberer  Ordnaug  oder  lediglich  mit  ein.« 
aeitigem  AnadilnMe  an  eine  aolobe  Eieenbabn*  anssdilielHidi  den  9rtliobea  Verkehr  in 
einer  oder  zwischen  benachbarten  Gemeinden  vermitteln,  seien  die  unter  AnfUhrungs« 
zeichen  stehenden  Worte  auszulassen.  Dagegen  wäre  als  neue  Bestimmung  in  diesen 
Artikel  anfznnehmen,  daß  die  Concessionsdauer  einer  Local*  als  Kleinbahn  a ausnahms- 
weise, wenn  dieselbe  yen  eisBelnen  Königreichen  mid  LKndem,  Besürken  oder  Gemeinden 
erworben  wird,  bis  zu  90  Jahren  verlängert  werden  kann.  6.  Artikel  XDC,  waleher  vom 
iler  Fest.^etrnn?  iler  Fahr-  und  Frachtprei'-e  1::  T,'lelt,  sei  dahin  zu  ergänzen,  daß  in 
dem  Falle,  als  zur  Anlage  und  zum  Betriebe  der  Kleinbahn  eine  öffentliche  Straße  be- 
nutzt wird,  vor  Featstellnng  der  Fahr-  and  Frachtpreise  die  Zustimmung  jener  auto« 
nemen  SSiperschaft  an  denselben  einanholea  ist,  In  deren  Verwaltang  sieh  die  betnAbnde 
Straße  befiodei  Das  der  Staatsverwaltung  vorbehaltene  Recht  zur  Festsetzung  er» 
mftßig^ter  Maximaltarife .  im  Falle  die  Bahn  in  zwei  aufeinander  folgenden  Jahren  das 
Anlagekapital  nicht  mit  sechs  Frocent  verzinst,  soll  entfallen,  wenn  der  Betrieb  der 
Kleinbahn  durch  eine  antonone  EOrperachafk  stattilndet  7.  Es  sei  eine  Bestimmung 
in  das  Gesetz  anfinmehmen,  dnreh  welche  nonnirt  wird:  Alle  jene  nach  den  bestehenden 
Oesetzeu  der  Staat'sverwaltnnc:  zustehenden  Befugnisse  öffentlich-rechtlifher  Natur,  die 
nach  dem  Gesetze  der  staatlichen  Einliiissnahrae  entzogen  sind,  werden  der  Competenz 
jener  autonomen  Kürperachai't  (Küuigreiche,  Länder,  Bezirke,  Gemeinden)  zugewiesen, 
in  deren  Gebiete  sidi  die  Bahn  befindet.  Dnrehideht  die  Bahn  mehrwe  Besirke  oder 
Gemeinden,  so  stehen  diese  Befugnisse  dem  Landesausschnsse  zu.  Im  Falle  eine  soldie 
Bahn  das  GemeiTulfgebiet  von  Wi^ti  b'rfthrt.  so  stehen  diese  Befugnisse  der  Gemeinde 
Wien  zu.  b.  Im  Artikel  XX  möge  die  Bestimmung  Anfnahme  finden,  daß  auch  den 
Kleinbahnen  dio  im  Artikd  6  normlrto  Stanarbelrainnf  Ton  80  Jahren gewilut 
werde.  Weitars  mSge  eine  dem  Gesetie  vom  11.  ICai  1871  nnd  vom  80.  Ulm  1871^ 
analoge  Bestimmung  fdr  sämmtliche  Arten  von  Kleinbahnen  ohne  BeHcbränknng  auf 
die  Höhe  des  Fahrpreises  festgesetzt  werden.  Tm  Artikel  XXTII  sei  die  weitere  Beschrän- 
kung anfzunehmen,  daii  die  Bestimmungen  dieses  Geaetzes  nur  dann  auf  bestehende 
Bahnen  der  Im  Artikel  I  dieses  Geseties  beaeiehneten  Art  angewendet  werden  kVmiaD, 
wemk  jene  antonomen  KOipersdiafien,  in  deren  Yttwaltimg  sich  die  OAntlidien  Strafien 

63 


Digitized  by  Google 


752 


betindeo,  welche  für  die  Anlage  und  den  Betrieb  der  betreffenden  Babuen  verwendet 
werden,  ilire  Zaetimiiniiig  erth^en.  AnAeidon  werden  nodi  einige  minder  wwentlidie 
Aenderangen  beaattagt 

Der  BefeiailenMitng  wurde  voUinhaltUeh  genehmigt 


4.  Dm  Projeot  der  FlebnntliftllNÜuii.  Im  Uctobor-fiefte  unserer  „Hit- 
tiMilongen"  haben  wir  dte  Veiteadlnngen  d»  nur  Benthuf  ainie  Locnleiien- 
balin-Programmee  fttr  Tirol  eingieetiten  BnqnSte  in  «uMlaliciier 

Weise  besprochen  und  unseren  Standitunkt  fiir  die  nuabweisbare  Notiiwendigll^t  der 
Aoegestaltnng  des  Verkehrsnetzes  tür  Tirol  genügend  gekennzeichnet. 

.  Das  rttbnge  Central-Gomit^  für  dieVorarbeiten  znrFleims- 
tbalbnbn  bat  naebden seitens dea  beben k. k.  Haadelamintaterinntt  die Bewilligang 
zur  Vornahme  der  Vurarbeiten  Ar  die  projectirte  S  c  ii  lu  a  1  8  p  n  r  b  a  h  n  in  das 
Fleimstbal  IjisMoena  ertheilt  wurde,  im  Vereine  mit  den  Hlxperten  Herren 
Ferdinand  P  i  c  h  1  e  r<  kais.  Rath  und  Südbabn-Inspector,  und  Ingenieor  Joaef  Riehl, 
eine  Bereitung  dieser  Streeke  unternommen  und  sind  wir  nun  in  der  Laga^  die  Ergeb- 
ahee  dieser  Benisong  inbemg  auf  die  sn  wiblende  Trace,  die  Teirain-Bdiwieiig^teB, 
eventuellen  Bauschwierigkeiten,  sowie  im  Hinblicke  auf  Ste^ngsverh&ltnisse,  geogllO- 
atiscbe  Beschaffenheit  und  BauwtJrdigkeit  im  >'acLstebeüden  zu  rcprodnciren. 

Der  diesbezügliche,  selir  interessante  Bericht  enthält  die  folgende  Fassung: 

„Der  niederste  Uebergang  von  der  Etschebene  bei  Aner  oder  Nenmarkt  in  das 
Fleimsthal  ist  der  Sattel  von  St.  Lugano.  Dieser  allein  kann  daher  für  die  Anlage 
einer  Loealbalin  von  einem  oder  dem  «ndera  der  obgenannten  Orte  aas  in  Betraebt 
genommen  werden. 

Bfhnfs  Erreichung'  dieses  Sattels  mit  einer  Adbäsionsbabn  (welches  System  noch 
immer  als  das  leistungsfähigste  erscheint)  ist  die  Herstellung  eines  selbständigen 
BabnkAipen  absolnt  erfeidertieb,  weil  die  gegenwftrUg  sowobl  von  Amt  ab  von  Ken* 
markt  doffthin  führende  Straße  infolge  ibrer  großen  Steigung  nnd  ihrer  nngOnstigen 

Richtunf^sverhältnisse  zur  3IitbenfUznng  für  eine  Bahnanlage  von  vorneherein  aus- 
ge!?cblossen  crscbeint.  Von  St.  Lugano  aber  bis  Moena  kann  die  Bahntrace  vorwiegend 
der  sehr  güuäiig  situirieu  Suraßentrace  folgen. 

Im  Hinblicke  laf  dies  allgemeine  Begebungsresultat  scbeidet  sieb  die  folgende 
Detallbenrtbeflmig  sowobl  besOglidi  der  Vorarbeiten,  als  aveb  bfaiaiditlidi  der  even» 

tuellen  spSteren  Bauausführung  und  ihrer  Kosten  in  zwei  wesentlich  von  einander  ver- 
schiedene Theile.  und  zwar:  a)  dem  Aufstiege  vom  Etschthale  bis  zur  Höhe  von 
St.  Lüguuo  und  A)  der  Fortsetzun»'  von  St.  Lugano  über  Predazzo  nach  Moena. 

a)  Der  Aufstieg  vom  Etachthal  bis  St.  Lugano. 

Von  Aner  oder  Nenmarkt  bis  nir  Hohe  von  St.  Lugano  berechnet  sich  eine  Höhen- 
DÜsreni  von  870—880  m.  Diese  DiSereus  bedingt  (wenn  eine  Zabnstange  anagesdiloasen 
werden  soll)  eine  gans  betrilditlldie  LlngenMtwiddung  der  Linie. 

Dieselbe  kann  au!;?^chließlicb  nur  in  das  GehSncre  eingelegt  werden,  welches 
östlich  Vüü  St.  Lugano  und  südlich  vom  Hfdilenhach  sich  bis  in's  Etschthal  erstreckt. 
Die  gepflogene  Untersuchung  dieses  Hanges,  seiner  Mulden  imd  Thäler  hat  ergeben, 
daft  vom  tecliaisdi-Qkonomiaeben  8tandpnnltte  ans  eine  Ansdebnnng  der  nothwendigen 
Entwiddnngsachleifen  ü  b  e  r  den  Höhleubaeb  nach  Norden  und  Ii  b  e  r  den  Tilletbadi 
nadi  Süden  nicht  empfohlen  werden  kann. 

Einerseits  würden  diese  im  Mittellauf  tief  eingeschnittenen  Wasserlfinfe  «elir 
kostspielige  Ueberbrückungen  erfordern  und  andererseits  sind  die  Abhänge  an  der  Nord- 
seite dea  HOblea-  und  der  Südseite  des  VUlerbaebe«  so  stdl  und  dureh  Anloftdie  und 
tertldre  Ablagmagen  IBr  die  Anlage  und  Erhaltung  einer  Bahn  derart  ungOnstig,  dafl 
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ihnen  entsehioden  Mngewicheii  werden  wlL  Ei  eitbrigt  aobin  Ar  die  Elnlagemng  der 
BntwiflkfamgiMhldfai  nw  du  Oehinge  nwiseben  ditton  beidni  BndiliifM.  Der 

Verlanf  dieser  Lehnenpartie.  welche  geoguostisch  der  Trias  (Werfnerschichten,  Gutten- 
<it«iner  £alk)  and  dem  Porphyr  angehOrt,  iat  ein  nicht  alkti  steiler,  vorwiegend  ein* 
faeitlich  ruhiger,  nud  daher  einer  schmalspurigen  B&hnanlage  recht  gOiiatiger. 

Die  nur  üeberwindnng  der  berdts  erwihnten  nohendifferens  eifordeilidi«  linieii- 
]iag0  läfüt  sich  in  diesem  Gehänge  zweifellos  iiud  ohne  bMOnders  kUnstlidM  und  aUn 
theore  Anlagen  finden.  Es  werden  auch  schon  die  Lehnen  nnd  Mulden  von)  Jw^mo 
Sattel  gegen  Osten,  und  zwar  rechts  and  links  der  Straße  bis  zum  Austritte  derselben 
in  das  Etechtbal  eine  günstige  GeiillMbwicklung  geatatten,  woraof  die  Traee  dem  Ab* 
bange  dee  Ciainnbefgee  bis  m  den  Tradenennllblen  folgen  wird,  dort  rieh  wendet,  um 
in  tieferer  Lnc^e  wieder  nördlich  bis  gegen  EalditncL  zu  ziehen.  In  mehrfachen  Windungen 
—  immer  auf  derselben  Lehne  —  wird  sie  sodann  den  Thalboden  erreichen,  wobei  ober- 
halb Nenmarkt  der  Villerbach  an  geeigneter  Stelle  übersetzt  werden  kann.  Die  sonu- 
eeltige  Lage  dieaer  bier  AinirteB  Traee,  die  geringen  SebneeflUle  in  dar  Gegend,  die 
vorwiegend  gesonde  Beschaffenlieit  des  Gebirges,  Unge  und  oberhalb  der  Traee,  lassen 
sicher  einen  normalen,  durch  Elementar-Ereipiisffe  wenitj  belSstigten  Betrieb  und  eine 
ebenso  günstige  Erhaltung  der  Bahn  erwarten.  Anch  die  Baukosten  —  selbst  bei  den 
Umkehren  —  werden  in  Anbetracht  des  fttr  ScbmalspnriMhnen  zalä.isigen  Minimal* 
radlna  von  60—60»  keine  absondaiieb  lioben  sein.  —  BesOglidi  dn  OmndabtOsnng 
wird  bemerkt,  daß  etwa  die  Hälfte  der  Traee  bis  St.  Lugano  durch  caltivirtes  Land, 
die  andere  aber  durch  Wald  und  Weide  führt.  Ittr  die  Anlage  der  nOtiiigen  Wasser- 
stationen zeipten  sich  allenthalben  gflnstige  Verhältnisse. 

Die  Länge  der  Entwickluugslinie  vom  Thalboden,  resp.  vom  Anschlüsse  an  die 
SUdbelm  bis  mm  Sattel  von  St  Lngano  hingt  selbetTeistSndlieb  von  der  ansawendendoi 
Hazinalsteigerung  nb. 

Zur  BestimmunfT  dor?f>l)ipn  erscheinen  nn.s  folcfende  Erwägiinfr^n  ;^ncrezeigt:  die 
Haaptfracht  der  Bahn  gebt  von  Predazzo  thalabwärts  bis  Caralese,  steigt  von  dort  zum 
8t  Logano-Sattei,  um  von  letetenun  wieder  im  QefUle  In's  Etadidial  m  gdengen.  FOr 
die  Steigimg  V4m  Okvsiese— St  Lugano  (drca  7  km)  empfteblt  sieb,  als  ICaximvm  S6o,'m 
aunnehmen. 

Da.i  Gefalle  von  Sr.  r.np-riTio  bis  Neninsrkt  oder  Auer  kann  aber  auf  85^/io 
gehalten  werden,  da  bei  Ja'U<>.  ^ut  den  Erlahrungen  bei  andern  Schmalspurbahnen, 
noeb  leiebt  mit  normalen  LastangsmasdiineB  70-^ t,  also  9-^1  Waggons,  anch  beiganf 
geführt  werden  können. 

Nehmen  wir  also  aö^/o.»  als  Maxinialsteigung,  so  sind  flir  die  Strecke  Neuraarkt— 
St.  Lugano  251  km  Bahnlänge  zur  Ueberwindong  von  etwa  Böu  m  Höhendifferenz 
erforderlich.  Hiesa  müssen  wir  noeh  circa  1*6  im  Thaibodenbahn  und  0*6  fltr  die 
GeAüsveilnste  in  dra  Stationen  des  Aufstieges  rechnen»  so  daß  die  Gesammfltnge  der 
Stredie  Neunarkt— St.  Lugano  rond  27*6  ^"i  br^tragen  wird. 

Diese  generellen  Yorerhpbnnffen  fjlanben  wir  als  Grundlagen  zur  Vornalinie  der 
Detail.s.studipn  für  das  Projf»!'*  Hezei<:hncn  zu  können.  Wir  betonen  hiebei  aber  ganz 
besonders,  daü  in  Rücksicht  am  eine  ökonomische  Bahuanlage  ein  sehr  eingehendes  und 
BOfgfUtIges  Detaiistndlum  der  Traee,  speeiell  in  dieser  Partie,  nicht  genug  empfohlen 
werden  kann.  Nnr  ein  solches  kann  genügende  Anhaltspunkte  für  die  Prälimininmg  der. 
Baukosten  geben,  nur  ein  solches  vermag  die  günstigste  Betriehslinie  zu  finden. 

Durch  diese  Vortheile  werden  die  Mehrkosten  eines  grflndUdien  Prtgectsstadiams 
reichlichst  hereingebracht. 

Beallfl^leh  d«r  Frage,  ob  Kenmaikt-Tramiu  oder  Au«r  als  Einmttndungastatiott  in 
die  VoUbalin  gewiblt  werden  soll,  glauben  wir,  daß  gewichtige  Gründe  für  den  ersteren 
Anschloes  qirechen.  £ei  Keomarkt  als  Ansgangsstation  würde  die  Linie  im  Abstiege 
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von  8t  Lugano  den  Tilleite^  mir  dnmal,  umI  sir»r  uabe  doD  ThallKNleii,  neht  gllBiiif 
Ubenetsen.  Bie  Tnet  wted«  hiiHnf  den  lEukt  in  der  Riditmig  von  Nord  nach  Sad 

umfahreu,  miterhalb  desselben  das  Etsch-Innntlatioiisgebiet  in  kürzester  Kiebtang  durch- 
queret] und  iiacli  einer  Ueberbrücknng  der  Etsch  sehr  gUnstig  sttdlidi  vom  Au&Uthma- 
gebäade  iu  die  Statiau  Neuniarkt-Tramin  einiuÜBdcu  küaneo. 

WlUt  mau  dagegen  Auer  als  EinmOndiuiigBotation,  so  komnt  sn  bvBckiidktigen, 
dftB  Nenmarkt»  als  der  badaalndst«  Ort  d«  Etschtbalai  awiiehai  Bonn  imd  Triant, 
nicht  wohl  ganz  nmgaogen  werden  kann.  Soll  nar  eine  Localbahn-statlou  Ncntnarkt 
an  einer  halbwegs  gtSnstigen  Stelle,  etwa  im  Norden  des  Ortes,  angelegt  werden,  io 
mUsste  eine  zweite  Brücke  Uber  den  Villerbaeh  zur  Ansfflhrnng  kommen. 

Dazu  käme  uocb,  daß  die  weitere  Strecke  Neumarkt— Auer  als  Tbalbodenbahn 
<—  Olm  mit  nicht  anegentttstem  CMXUe  ^  angelegt  woden  mflsate,  wahrend  antedem 
noch  kostspielige  Uebersetznngen  und  Conrectionen  des  im  Tbalboden  ganz  unregulirten 
Anerbacbes  und  des  folgen»^ »^n  T^mnzollergrabens  nötbig  würden.  Daß  diese  UebeUtände 
den  Nachtheii  and  die  Koiiten  einer  £t8cbbrileke  bei  Nenmarkt  Uberwiegen,  ist  augen- 
Mheialieh,  ebeaao,  dafi  der  Entfkll  der  Sttdbahnetredie  Aner— Nennuaht  den  nadt  Süden 
goiehteten  nnd  Ton  Süden  konrnnden  Fraehten  der  Fleinelhalhahn  IDr  alle  Zeiten  m- 
gute  kommt,  während  die  Frachten  von  nnd  nach  dem  Norden  doch  entweder  mit  der 
Localbahn  von  Neumarkt  bis  Auer  (falls  letzterem  Ennr.'imlungsstation  -wllrde)  oder  mit 
der  SUdbabn  von  der  EinmUuduugsstation  Neoiuaikt  -  Tiamiu  bis  Auer  transportirt 
iierden  müeieiL 

b)  Die  Fortsetznng  von  St.  Lugano  bis  Moena. 

Wie  eingangs  bemerkt,  wird  fiir  dieselbe  mit  wenigen  Ausnahmen  die  sowohl 
hinsichtlich  der  Eichtungs-  wie  auch  Steiguugsverhaltni^^e  ^ehr  gün.-lig  anc:Hp':rte  uud 
gut  erhaltene  Straüe  der  üeneralgemeinde  zur  Mitbenutzung  in  Betiacht  zu  zieiien  sein. 

Nur  in  kurzen  Strecken  uud  zwar  unter  dem  Lugano  Sattel,  beim  Wirthshauee 
oheihalh  lUeo  Chiela,  in  Teeero,  in  Ziano,  hei  Preduao  nnd  nnterhalh  Hcnoralle  nnd 

Fomo  schließen  die  bestehenden  weniger  günstigen  Steigunga-  nnd  Richtnngeveiriillfep 
ni«He  eine  Mitbenutzung  der  Straße  für  die  Localbahn  aus.  In  diesen  wenigen  nnd 
kurzen  ätrecken  mau  die  Bahn  nach  einer  gesonderten  Trace  und  auf  eigenem  Bahn- 
körper geführt  weirden.  Ten  dieeen  ümlegungen  eiwädn«i  iher  wieder  nor  di«  Brüeken- 
anlagen  bei  Teeero  nnd  die  Ahkünnng  hd  Predazzo  von  größerer  finandelier  Bedeutung. 
Bezüglich  letzterer  ^\-ird  es  rathsam  sein,  von  der  Hohenwarthrürkf'  hi--  rm  Avisiobrilckc 
oberhalb  dem  Drauhause  die  Linie  am  rechten  Avisionfcr  zu  fuhren  und  zwar  in  ent- 
sprechendem Niveau  über  das  bücbste  Uuchwasser  nnd  unter  Auweuduug  von  kräftigen 
üfenehntsbanten,  ineheiondoro  Tie-h>Tia  der  IVBTignoIonündiuig.  Aneh  die  Anlag«  der 
Station  Predazzo  h'Atl^  iu  dieser  Strecke  zu  erfolgen.  Ln  Uebrigen  werden  eidi  die  den 
berührten  Oertlicbkeiten  entsprechenden  Stationsanlagen  im  Allgemeinen  eehr  gOnatig 
situiren  und  erstellen  lassen. 

Es  empfiehlt  sich  hiebei  mit  diesen  Anlagen  und  den  einfachen  Personen-Halt^ 
itdien  nifllit  xn  aparai. 

ht  Besag  anf  die  MitbentUnong  der,  wie  bemerkt,  dnrdwne  gnt  erhaltenen  Strnfie 

empfehleu  wir  mit  dir  General-Gemeinde  Fleims  noch  vor  Beginn  der  Tracirnngsarbeiten 
ein  T^ebereinkommen  zn  treffen,  in  welchem  die  künftige,  nuf  das  zulässigste  reducirte, 
ätraßenbreite,  die  erforderlichen  Ausweichen  u.  s.  w.  mit  Eucksicht  anf  die  voraus  sehr 
Termbderten  sokitnftigen  TerktivateridUtniaee  anf  dereelben  nn  üidrai  viren. 

Der  Baknktfrper  loO  mdgUehat  onabltSngig  Tom  zukünftigen  Strafienrerkebre  in  die 
Straße  -ituirt  und  von  derselben  durch  Randeteine  oder  P.-irapete  derart  getrennt  weiden, 
dafi  ein  Befahren  de»  BahnkOrpere  durch  die  Fahrwerke  naageschlosBen  erschehit 
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Hänfige  Straßenüber^etJtnnn'^n,  r^-p  der  öftere  Wechsel  dea  Geleiaes  in  der  Straße 
von  der  Berg-  snr  Tb«l«eite  oder  umgekehrt,  aollen  möglichst  Termiedeu  werden.  Soweit 
ab  ünmlieli  mU  die  LoeaUkilui  btfgieUig  nt  liegen  kommen. 

Die  Liage  der  Strecke  St  Logeno-lftMaft  betritt  nnid  88ii  Kilometer.  Die  Ben- 
koäkn  dersflben  werden  auf  Omod  dea  Obgesagten  sowohl,  wie  anch  in  Anbetracht  der 
yreringfügigen  Gronderwerbong  nnd  der  kleinen  Aimahl  van  OlQeeten  gewiM  keine 
besonders  erhebliehe  sein. 

Im  Detail  babea  wir  nim  folgmde  Buhnliugen : 

yeinntikt— 8t.  Lnguo  Mometer  S7>5 
,     — Cftvaleee         ,  34-5 

„      — Predaxzo  ,  470 

„      — Moena  „  66-0 

Das  Project  Lavia  •  Predazzo  bat  nun  ntnd  Kilometer  B&bnlänge,  die  Linie 
Neomerkt  -  Fredano  iit  daber  um  16  KUometw  kQnter  nnd  deminfolge  -~  caeteili 

paribna  —  billiger.  Die  Verkürzung  der  Loealbahn  aber  am  16  Kilometer  wiegt  rddiUeh 

für  die  Frnrhtf^n  von  nnd  nach  dem  Süden,  die  llehrlänge  de«  Transportee  auf  der 
Vollbahn  (Netmiarkt-Lavis  24  Kilometer)  auf.  Die  Transpurtkostcn  werden  zum  Mindp.steu 
dieeelben  bleiben,  da  die  Tarife  auf  der  Localbahn  naturgemäß  höher  gehalten  werden 
müMOi  all  die  der  Vollbalm.  Tttr  die  Pracbten  ton  und  naeh  dem  Norden  aber  reprS- 
sentirt  die  Linie  Nenmarkt-Fkadaano-Hoaia  unter  allen  Umstanden  eine  Ersparnis  Ton 
40  Kilometer  Weglfing'«'  «"«"«renfiber  der  Laviserlinie,  ein  Dmatand»  derwoU  mOonsten 
der  NeumarkterliDie  ausschlaggebend  werden  dttrfte. 

Vfit  aeUieDen  min  das  gewflnadite  allgemeine  teohniadie  Gnta^fien  mit  den 
Bemerken,  dafl  die  vammelmiendai  Detallstndien  gewiaa  eine  entaprediende  Beatitignng 
deaMlben  ergeben  werden. 

Wir  habeu  uns  ferner  bei  unserer  Berei.sunjj  nicht  mir  davon  i!>'if>r?»'uy^,  da£  das 
schöne  Fleimsthal  eine  den  heutigen  Anforderungen  gem&üe  Comuiunicatiou  verdient, 
aondem  auch  davon,  da6  die  RentabUHIt8>Bedingmigen  für  leiitere  nnbedingt  gegeben 
sind  (namentlich,  wenn  iu  der  Bananiage  und  beim  Betiiebe  der  Bahn  die  uöthige 
Oekonomie  beachtet  iviiili  Sie  i^ind  h m  l  eiUe  durch  den  gegen\v?frtiL'^'>n  Verkehr, 
noch  mehr  werden  sie  es  iu  der  Znknnit  sein,  wenn  die  heute  noeb  onbehobeueu  Schätzet 
welche  die  Natnr  reieUleii  diesem  prielitigen  ftdenwidtel  angemeven  bat,  durch  die 
moderne  Takebnerleaebternng  bandelaflbig  werden.  Wir  erwlbnen  dieebeaflgUeb  der 
«aerschOpflichen  Gipalager  bei  Cavalese,  die  diTtraen  Kannenortan,  die  rotben  Granite, 
Porphyre,  Syenite  bei  Predazzo  und  Slocua. 

Sie  werden,  nebst  dem  schon  gegenwärtig  bedeutenden  Holzgeschäfte,  die  Grund- 
lage einer  blttbenden  Indnatiie  der  Zoknnft  bilden. 

Jahrhunderte  alte  Gesdiäftsverliindungen  weisen  das  Fleimsthal  nach  Norden, 
noch  mehr  aber  der  Fremdenverkelir,  welcher  durch  die  geplante  Localbahn,  durch  deren 
Anscbluäs  au  die  gleichfalls  projectirte  Bahn  Keumarkt— Tramin — Kaltem— Bozen  iu 
Verbindung  mit  der  Brenner-  nnd  Vintschganerbahn  und  endlich  durch  die  Costalunga« 
nAd  die  sonatigen  an  erbauenden  DolomiteoatraSen  einen  geradeav  nngeabnten  Anf- 
aehwong  nehmen  wird." 

Aus  dieser  Darstellung  wird  die  üeberzen^Eg  gewonnen,  daß  alle  maßgebenden 
Faetoren  fQr  die  BentabiliUts- Bedingungen  des  in  das  in  touristischer  Beziehung  so 
anageaeiobaete  Flaimatbal  benuatelienden  Sebienenwegeä  gegeben  aind  und  inabeaond«« 
wird  doreh  die  Bneblleßung  dar  in  dieser  Oegend  noch  brach  liegenden  Naturaebltae 
dem  Handelsverkehre  ein  bedentender  Aufschwung'  zn  Theil  werden.  Schließlich  fDgen 
wir  noch  bei,  daß  die  Ausarbeitung  des  Voriirojectes  für  die  Fk'im?thalbahn,  womit  die 
unserem  Vereine  als  Mitglied  angehörende  Firma  Steru  &.üafierl  betraut  wurde,  bereits 
in  Angriff  genommen  worden  ist  nnd  bis  1.  lllrs  1896  snr  AblieHwang  gelangw  wird* 
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III  NaehrlQhten  ans  anderen  Vereinen. 

1.  Aachener  Bezirks-Verein  dentscher  Ingenieure, 

Die  elektrisolie  Straßenbaim  Aachens,  iu  der  Veräamiula&g  diesea 
y«r«iBes  am  5.  Juli  d.  J.  ip»ob  der  Direetor  der  „Aedmier  Ktobbelni-GeieUeehaft*» 
Herr  Fr.  Ilag  eluanti,  an  der  Hand  dner  BeOie  Toa  Flinen  nad  Zeichauigen  flbtt 

Zweck.  Eiiii'i 'iitnnsr.  rmfaiiu:,  Ko-t*'?!  u.    w.  der  neneB  Anlageii  Wir  eBtnehmett  eetnett 

interesnanteu  Au'^liiljniiiifen  das  Folgende: 

Sie  werden  bereits  darüber  unterrichtet  sein,  daß  bei  der  Aachener  Strafien]»aba 
der  tlektiieche  Betrieb  demniefast  eingeriditet  weribn  soll.  I^d  ü»  StralSeniMhiien  im 
allgemeinen  anch  im  Laufe  der  Zeit  etwas  alltlgUches  geworden,  so  ist  doch  die 
«ElektHnrhe  Straßenbahn"  hentc  nucb  ein  Gegenstand,  der  darauf  Ansprach  machen 
kann,  als  „neue  Erscheinung''  za  gelten.  Für  aus  ist  außerdem  noch  der  Umstand 
bemerkeuswerth,  daß  das  Aachener  Strafieubahnnetz  eine  Terhältnism&ßig  große  Aus- 
dehanag  ertialten  irird.  In  den  geplaateB  Umfing«  ilnd  ia  Entopa  w«Dif ,  ia  Dentadi- 
land  noch  keine  elektrische  Bahn  zur  Ansfahrung  gekommen.  Dagegen  a&id  nUeiding^ 
andervveitif^e  prößpre  Ansfttbrunpen  in  nftchster  Zeit  zn  erwarten. 

Daß  gerade  die  Aachener  Straßenbahn  jeder  neuen,  Vortheil  versprechen'! en  Zug- 
kralt  besonderes  Interesse  entgegenbringt,  ist  nur  zu  leicht  begreiflich.  Alles,  was  den 
StraDenhahnbetrieb  ediwletig  sn  maohen  geeignet  »t,  ist  aas  ia  reieliHdiem  HnOe  nn 
Tiieil  geworden. 

Besonders  sind  aber  die  zalilreirl!r>ti  und  starken  Steigungen  ein  Factor,  der 
ansere  Zugkosten  gegenüber  Bahnen  mit  ebenem  Terrain  tast  verdoppelt.  Im  mechanischen 
Betileb  liegt  das  Mittel,  diesem  UebeUtand  absuhelfen,  aber  gerade  die  elektciadha 
Kraft  erw^  steh  für  Stradenbafaaen  gaan  beeenden  gedgaet,  dergettait»  daB  sie 
eell>>t  iu  Straßen  mit  lehhaftem  Verkehr  und  in  zweckentsprechender  Wei.^e  angewandt 
werden  kann.  Während  die  Pierde  auch  Straß enabwärts  vor  dem  Wagen  1r\iitVn  müssen 
und  so  einen  Theil  ihrer  Kraft  absorhiren,  ist  es  bei  der  elektrischen  ivralt  möglich, 
den  Wagen  olm«  elektriiclien  Strom  Innfen  na  laeaen  and  letaten  ent  daaa  wieder 
•iamuebaltea,  weoa  die  Zngjkmft  aOdug  vinL 

Im  AaeeUnae  hiema  ai5|^  angleidi  aoeli  folgende  Tonllge  genaoat  ivecdea: 

1.  r»er  Fahrdienst  ist  schneller  zu  bewirken,  insofern,  al.s  die  Aufenthalte  fortfallen, 
die  damit  verl»unden  sind,  daß  Pferde  ausgewechselt  werden,  das9  die  Vorspann- 
Pferde  au-  \tuil  wieder  abgespannt  werden  müssen,  daß  Pferde  von  einer  Linie  auf 
ffie  andere  ttbergehen,  daß  die  Wagen  aaeh  dem  Battoi  erst  lutgaam  wieder  aa* 
fahren  könnea  and  dergleichen. 

2.  3Iit  der  gewonnenen  Zeit  können  nicht  nur  die  Strecken  in  kOnerer  Frist  snrttck« 
gelegt,  sondern  auch  mehr  Fahrten  geleistet  werden. 

8.  Bei  etarkem  Verkehr  kann  das  Betriebsmaterial  Idditer  Termehrt,  grOfiere  Be- 
IQfdemagea  dnrdi  AnhSngewagen  beweAntdligt  werden. 

4.  Es  findet  durch  die  Tsnndirten  Fahrten  eine  grStere  Entlastong  des  Stiaflea- 
Verkehres  statt 

5.  Der  elektrische  Hotorwageu  ist  durch  den  Fortfall  der  Bespannung  weniger 
Terkebnatttrend  als  der  Wagen  mit  den  Pferden. 

6.  Die  Bediennng  d^  Wagens  ist  eine  einfachere,  da  der  Führer  durch  die  einfache 
Kurbolbewec:unc:  auf  einem  kleineu  Halblcreise  dem  Wagen  leieht  das  etforderUcbe 
Mali  der  üesciiwindigkeit  geben  kann. 

7.  Der  elektrische  Betrieb  fördert  die  Sicherheit  des  öffentlichen  Verkehres  tof  den 
StraA».  Da  der  Führer  nicht  anf  den  lauf  aad  die  Bedienaag  der  vocgeepnaatea 
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Pferde  sn  adkteii  hat,  so  kaaii  et  seine  gerne  Anfingrkeamkeit  dem  Stnfien- 
TaMir  mid  adneD  Wagen  rawendeii. 

8.  Fallt  eine  Vernnreinii^TUig  der  Straße  mvl 

9.  eine  Benatznni;  der  Straßen  dnrch  die  Pferde  gänzlich  (ort. 

Die  a&gefUiirten  Punkte  sind  Ton  nicht  za  nnterschauender  Wichtigkeit  and 
beweisea,  daß  die  BeTQlkenmg  ein  hemmgendei  Inteiesae  an  der  neuen  Betndw- 
erk  hat. 

Was  die  Wahl  des  SystPiii-"  nn^clrincrt.  -o  konnte  nnr  die  oberirdische  Strom- 
lettnng  in  frage  kommen.  Die  unteririliscUe  Strumleitaug  wie  der  Accumulatorenbetrieb 
sind  and  zwar  hauptsächlich  ans  finanziellen  Gründen  nicht  zu  rechtfertigen.  Es  würde 
zn  weit  führen,  dies  niher  sn  begründen.  Beide  Arten  haben  aber,  wo  sie  aosgefllhrt 
wiirden,  der  oberirdischen  Zuleitung  das  Feld  rKomen  müssen.  Ah  besonders  ab> 
schreckendes  Beispiel  kann  Erüsi?pl  scannt  werden,  wo  fBr  500.000  Franken  Linien 
mit  Accumnlatorenbetheb  eingerichtet  wurden,  welche,  nachdem  alle  Verbesserungs- 
nnd  Vetbilligai^iiTeiindw  lUdgeiddagan  waren,  wieder  an^sehoben  worden.  Die  ganze 
SnninM  ist  nahein  verloren  gegangen.  Oegenwirtig  ist  man  dabei,  die  dortigen 
Straßenbahnen  mit  oberirdischer  Zuleitnnp  einznrichten  nnd  befindet  sich  ein  Theil  der 
Linien  bereits  im  Betriebe.*)  Damit  soll  aber  keiuenwegs  behauptet  werden,  daß  die 
Frage  eines  braucbb&reu  Accuuiulaturenbetriebea  nicht  noch  gelöst  werden  wird.  Tbat- 

saehe  ist  jedeeh,  dafi  nr  Zeit  nnr  die  Oberldtnng  sor  Anwmdong  to>mnit» 

Man  wird  freilich  nicht  behaupten,  daß  die  Mäste  nnd  Drähte  ein  VerscbOnerungS' 
mittel  wären  nber  die  Erfahrung  lehrt  doch,  daß,  '(obald  die  erste  Sehen  tiherwiniden 
ist,  da»  i'ublikum  sich  sehr  bald  daran  gewöhnt,  wie  an  so  viele  andere  Einricbtangen, 
die  einmal  noentbehrlieh  änd,  beaondem  wmib  die  Anafllhmng  dem  guten  Chwdnnadc 
Beefannng  trtgt.  Ifieht  mit  Unrecht  wnrde  kOnlich  ein  Vergldeh  gewgea  swieehen 
diesen,  eigentlich  dem  Blick  entzogenen  Leitungen  nnd  der  von  den  Pferden  auf  der 
Strafie  zurückgelassenen  Ueberreste  der  Fütterung,  die  noch  nnangenehiner  wirken. 

Die  Städte,  die  in  Deutschland  elektrische  Bahnen  besitzen  oder  doch  im  Begriff 
stehen,  solche  efaurariehten,  sind  anDer  Aachen ;  Altenbnrg,  Bflimen,  Bodran,  ^«nen, 
Barlin,  Branoscliweig,  Chemnitz.**)  Danzig,  Dortmund,  Dresden,***)  Düsseldorf,  Erfurt, 
Elisen,  Frankfurt,  Gera,  Gotha. y>  ll-tllf^,  iraniburg,!-;  »  Hannover,  Köniirsberg,  Leipzig, 
Lübeck,  Hemel,  Müblhausen,  >'üruberg,  Plauen,  Kemscbeidjtff )  Solingen,  Stuttgart,  Ulm, 
Wiesbaden,  Zwickau  u.  s.  w. 

Angedehts  dietor  kaom  geahnten  Bntwiddnng  ist  der  Ansspmeh  voUstlndig 
berech tiirt,  daß  ebenso  gewiss  wie  der  Pferdebahnwagen  den  Omnibna  Terdrittgt  hat, 
auch  der  elektrische  Slotor  den  F'fprdpbabnwagen  verdrängen  wird. 

Der  Betrieb  auf  dem  ans  4  lanien  bestehenden  Straöenbahnnets  in  Aachen  wird 
sieh  Jn  folgander  Weise  Tollaehen: 

Die  Gmndlage  des  bisherigen  Verkdures  bildete  der  10  Minuten-Betrieb,  aus  dem* 
selben  f*Tit'?teht  später  der  7' 2  Minuten-Betrieb,  ans  dem  20  Mimiten-Betrieh  ein  solcher 
von  15  Minuten,  aus  dem  40  Minnteu-Bctrieb  ein  solcher  von  30  Minuten  tt.  s.  w. 

Die  Leistungen  werden  sich  deuiuaeh  um  26o/o  erhöhen. 

Der  gegaiwittige  Tagasdmdncbnittsdienst  ergibt  anndhemd  2000  Wagen- 
Kilometer,  d.  h.  dreimal  die  Streeke  von  Aachen  bis  Berlin.  Diese  Leiatnugn  werden 

*}  Siahe  utwre  ^Mittbeilangeu"  9.  nnd  11.  Heft  1894,  Seite  542  and  TIS. 
**)  Siehe  unser  Im.  Heft  \m,  3.  591,  -Die  Chemnitzer  Straßenbahn*'. 

*•*)  Siebe  unser  10.  Heft  IKM,  S.         „Die  Betriebsergeliuiase  der  deutschen  Straßenbahn- 
OessDicban  in  Dresden". 

t>  Siehe  nuen  gHltUieUoiigen«  IL  Heft  im,  S.  GäU,  gOle  Ootba«r  el«ktiisobe  8tnß«iibaliB''. 
tt)  aUhe  numre  »lUtfhelhncai''  10.  Heft  18M.  S.  S«,  „Die  elflhtrtoebeStnfieiilHau  I0  Hamiraig«. 

Mf)  SSelii;  .Inti'i-BaÜonaler  permanenter  Sfrar->^nbalin-ViTeiu  •  (  l'tiion  hitt-i nationale  ])crmanonte 
de  Tiamvrays")  von  £.  A.  Ziffer.  Zeitschrift  für  Local-  und  ätraTjenbaimvesen  imi,  Wiesbaden, 

Hsft  m,  a  15a 
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rieh  miter  Berilcksiehtigung  der  binznmteudeD  Linien  auf  etwa  3000  W«geft-Kil(ntt«Aer 
eiliShen  oder  mehr  nU  viermal  die  Strecke  Aachen-Berlin  pro  Tag. 

Der  Gesammtverkehr  wird  sieb  aodann  auf  l,07ö.000  Wageu-Kilometer  erhöbeo. 

Biiuiohtlich  4«r  nmui  Varbindnng  xwfoobot  den  BtMiBiwte  Bahiüiof  und 
Lonabeig  ttemerkt  der  T«rtngeBde  nodi  Folgendes: 

Die  genaiuite  Verbindnog  bestand  bekanntlich  schon  früher,  «urde  aber  anf- 
q:ehoben,  weil  sich  die  V^erschiedenartigkeit  in  der  Ankunft  nnd  Abiaiirt  l-  r  Kü-eubahn- 
ziige  mit  dem  Stadtbetrieb  nicht  vereinigen  lieO.  Mit  Rücksicht  aut  dum  pünktliche 
ZvHumaieiitraffeB  der  90  Wagen  in  den  Weidben  wiederholte  eiob  iMt  tiglieh  der  Uebel- 
Stand,  daß  der  WeKCn  gerade  abfahren  mniste,  wenn  der  Zug  einlief  oder  der  Wagen 
erst  abfahren  konnte,  nachdem  die  Fahr^Sate  niiuutenlang  in  dem  Wagen  die  Abfahrt 
abgewartet  hatten  nnd  zu  Fu£  längst  am  Ziele  sein  konnten.  Daher  die  Einrichtung 
eines  zweigleisigen  Betriebes  zwischen  Bahnhof  nnd  Loosberg. 

üm  nneh  der  näheren  Umgebung  von  Aachen  die  Yortheile  «ner  achnell  nnd 
in  kurzen  Zwischenrftnmen  verkehrenden  Straßenbahnverbindung  sokonmen  zu  lassen, 
bietet  sich  bei  der  bevorstehenden  Einrichtnne:  des  elektrischen  Betriebes  eine  geeignete 
Gelegenheit  zum  Anachlass  dreier  Auüenliuien  an  das  Bahnnetz  in  der  Länge  von 
snnnnien  18 im;  bei  diesen  Verbindungen  ist  nneh  ein  Oftterrafcehr  W*  Auge 
gebest  worden. 

Ein  weiteres  ausgedehutca  Netz  von  Klcinbabneu  über  den  ganzen  Aachener 
Kreis,  welclies  ebenfalls  auf  den  Pl&uea  zur  Darstellaug  gebracht  ist,  sieht  noch  seiner 
einstigen  Entstehung  entgegen. 

Die  TolkswirtbsdielUiehe  Bedeutung  der  Strateuhnhuen  im  »Ugemeinai  und  der 
elektrischen  Bahnen  im  besonderen  ist  unbestritten.  Werden  doch  auf  sämmtlichen 
deutschen  Straßenbahnen  jährlich  weit  über  300  Millionen  Personen  befördert,  fast  eine 
Million  pro  Tag  oder  der  50.  Theil  der  GesammtbevSlkeruug  Deutschlands.  Für  den 
Aachener  Betrieb  steUt  sieb  die  PensnenbefSvdemng  tnf  2i,  2  Millionen  oder  tiglidi 
etwa  7000  Fahrgäste. 

Die  Umwandlung  des  Bahnneties  aoit  sunlehst  einer  Glelsldnge  von  SS  Im  nnd 
2  kn  Dopjielgleise  erfordert  : 

1.  i>ie  Kosten  der  oberirdischen  Leituugs-Aulage  stellen 

sieh  auf   800.000  Uark 

S.  Die  Kosten  für  34  Motorwagen  auf  3ti5.0OO  ^ 

3.  Gleisumbau  nnd  Neuin  i  !lir  alte  und  neue  Strecken  auf  3<)0.0(X)  ,1 

4.  üochbauanlage  auf  unterer  Betriebsatation  auf  .   .   .  Sö.ooo 

Zn?ammen  OOO.'Kh»  ilark 

Diese  AutVendungen  würden  sieb  noch  bedeutend  erhöheu,  wenn  man,  anstatt 
den  Kraftbedarf  aus  dem  besteheudeu  städtischen  Elektricitätswerk  zu  beziehen,  eine 
besondere  Kiaftstation  bfttte  anlegen  nttssen.  Das  ham  uns  m  statten,  aadereiseits 
aber  auch  dem  atfidtischcu  Weil^  da  dasselbe  nnnmefar  bedeutend  bessa  ansgennlat 
werden  kann.  Das  uns  erwachsene  Risico  ist  immerhin  kein  a:erin|Ece<'. 

Allerdiug»  werden  sich  die  Betriebskosten  ermäßigen,  besonders  gegenüber 
unsem  sdiwierigen  anhnaUsehen  Betrieb.  Da  Jedodi  die  Kosten  iBr  TenEinsung  und 
Tilgung  der  aufgewendeten  Sonnaeit  Muntteten,  so  kann  von  einem  nenoeoswerthen 
Erspami.«  nicht  die  Rede  sein.  Was  wir  aber  erreichen  werden;  das  sind  vollständig 
neue  gediegene  Gleise,  Leitungen  und  Betriebsmittel,  sodafi  die  Bahn  eine  ganz  andere 
Leistungsfähigkeit  wird  aufweisen  können. 

Beitt^eb  der  Gldse  mdehte  ich  noeh  bemerken:  Bisher  war  es  nSthig,  daß  die 
Spurweite  der  Gleise  groll  genug  war,  um  2  Pferde  innerhalb  der  Schienen  beqnw 
laufen  lassen  zn  können.  Da  dieses  Erfordernis  in  Zukamt  fortf?illt  nnd  sich  ans  ver- 
schiedenen Gründen  eine  schmälere  Spur  empfiehlt,  so  wird  gleichzeitig  bei  dem  Umbau 
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auf  des  stnuntlieheD  Strecken  aua  der  Xoriualttpur  die  1  Meter-Spnr  dordigefiUirt  werden, 
bt  der  gttptants  U^lMm,  wie  8i*  «na  dem  DanteUiiigai  sali«!!,  lehoii  dB  -  «ebr  eoni> 
plicirter,  so  werden  di«  8«hwierigk«fteii  noch  gewaltig  dadurch  erhSht»  dafi  2  Spur- 
weiten in  Frage  kommf'n,  auf  dcnAii  während  des  allniäUgen  Sv^tetawech^els  der 
Betrieb  doch  möglichat  aufrecht  erhalten  werden  soll,  obgleich  wir  seitweifle  von  unsem 
Dep6tä  gau2  abgescbnittn  «trdflli. 

Di»  KotodrwagMi  liid  d«n  biiherigiai  Wagen  Oatidi,  aber  «riMbli^  kriftiger 
gebaut,  ihr  Oewicht  betragt  5500  Kilogramm.  Die  neueu  Wagen  werden  sich  dadurch 
von  den  früheren  vortheilliaft  unterscheiden,  daß  sie  bequemere  Plattformen  erhalten, 
mit  hedaerer  Lüftung  versehen  werden,  elektrische  Belenehtong  besitsen  u.  dgl.  Jeder 
dieaar  Wagen  ist  mit  S  BlektroaMtorai  »nagertttet,  von  denen  jeder  etwa  16  Pferde- 
atirlrao  besitzt.  Die  Hotonn  sind  TarblltnismSßig  leicht  nnd  ftnßerst  wirksam,  so  daß 
sie  selbst  Steigungen  von  70"  Vi  su  fiberwin'lpn  im  Stande  aind,  mit  welelien  wir,  wie 
der  Hühenplan  ergibt,  leider  an  rechnen  haben. 

Bai  ataikeai  Teilulir  aall  dndnreh,  daS  die  Pferdebahnwagen  als  Anh&ngewagen 
brantnt  werden,  eine  giOftare  AnnaU  Flttse  aar  VerfOgnng  geeteUt  werden.  Niolita- 
destoweniger  wird  auf  freien  Strecken,  abgesehen  von  sehr  starken  Steigungen,  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  15  Im  gefahren  werden  können,  welche  die  jetsige  Ge- 
schwindigkeit bedeutend  übersteigt 

Bine  derartige  Oeadiwindiglceit  Imt  Iceine  Bedenlten,  de  die  Wagen  nicbt  atoAen, 
Tidmehr  auBeroidentlich  ruhig  laofon,  wodurch  auch  das  Gleise  mögliolut  geadient  wird. 

Zu  dem  nenen  Oberban  sollen  innerhalb  der  Stadr  mit  gepflasterten  Straßen 
17  cm  hohe  Uartwich-Schienen  mit  breitem  Fuß  verwendet  werden,  welche  ein  Gewicht 
Ton  86  is?  pro  laufenden  Meter  haben.  Aof  dm  Anßenstrecken  kommen  anf  den  maca« 
damiaierten  Banketts  10  em  hohe,  18Xy  pro  Meter  aehwere  ^^otea-Sddeoea  ans 
Beaaemerstalil  auf  floneismMin  Qaorscbwellen  zur  Verwendung. 

Beicher  Beifall  lohnte  Herrn  Director  Haselmann  fttr  seine  Darlegungen. 

Ks  nahm  sodann  Herz  Adolf  Pf retsschner,  Ingenieur  der  Elektricit&ts- 
Aetien-Oesellsohaft  Tormalt  Sehnelrert  dt  d«.  in  Nürnberg  nndttgens  nit 
dam  Ben  der  Aadiener  dektrisehen  Straßenbahn  von  genannter  Gesellsehaft  beauftragt  (dar 
bereits  mehrere  Jahre  in  Amerika  speciell  im  Bau  elektrischer  Bahnen  thStig  war  nnd 
auch  in  Deutitchland  den  Bau  der  elektrischen  Bahn  in  Zwickau  leitete,  dem  also  in 
seiner  Aufgabe  schon  gute  Erfahrungen  zur  Seite  stehen),  das  Wort,  nm  im  Anschluss 
an  die  AnsflUimngai  des  Henm  Direetors  Haselmann  den  tedmisdien  Theil  des 
UntamehnienH  etwas  n&her  sn  erläutern. 

Zur  Vereinfachung  der  Bcatimmungen  des  Kraftbedarfd  nahm  Redner  nnn  zwei 
Uaxüna  an  und  fand  so:  eins  für  Werktage,  gleichzeitig  26  Wagen  auf  der  Strecke 
mit  S90  fP,  ejus  llr  Sonntage,  glelehaeitig  82  Wagen  tnC  der  Streeks  mit  899  SP, 

Von  den  sn  bewlltigenden  Gewfekten  qiredien  folgoide  Zahlen: 

Hotorenwagen:  Eigengewidit   8000 is? 

Motorengewieht   2000  , 

Apparate   500  „ 

Personen  (etwa  28  X  75  =)   .   .  20O0  „ 

Anh&ngewagen:  Eigeogevridit  3000% 

Peraonen  (etwa  98  X  75  — )  .  .  9000  ,  / 

Die  Natielfoete  bestimmte  Bedner  wie  lelgt; 

Generatoren   B'io  n  ) 

Zuleitung   9<Wo 

Motoren   92'>  o  /  ßß^/o- 

Zahnradgetriebe   OS»/«  1 

Blldddtnng   95»/o  J 
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Denmadi  wttr»  der  Enftbedarf  und  swar  tu  der  Wdle  der  DempftneKluiie« 
«n  WoehesUgen  etwa  850  und  «ii  Som-  oder  Feettegen  4S0BP.  , 

Zar  MascbißendispositioQ  sei  von  den  AitsffibniDgGQ  des  Redners  Folgendes 
hervorgehoben  :  Die  Dainpfmaschmen  sind  stehende  Compomirl-Receiver-MMchinen  von 
10  Atmosphären  Anfangaspanaong  im  Uochdmckcjlinder  mit  Prttcisionsscliiebersteoeraog 
im  Hocfadradt^liuder  und  einfuhw  Steaerang  im  NtederdroekejUDder.  Der  iduroHta, 
oft  40-600/0  betregenden  Schwanknigen  des  momentanen  Kraftbedarfes  halber,  sind 
schwere  Pchwim^äder  angebracht,  um  einen  möglichst  gleioln  i'-'iijen  Gang  der  Dampf- 
maschineu  auch  bei  diesen  variablen  Belastnngeu  zn  erzielen.  Für  die  Dampferzeagnng 
werden  zwei  Kessel  von  je  143  Ueizlläche  aul'ge»tellt.  Die  Eohrleitong  ist  eine 
BiDgleitimg,  wddie  die  Zvfllbnmg  des  Dempfee  rm  swei  Beiten  geetettet,  daher 
Defeete  in  der  Rohrleitung  eine  Betriebsstömni^  nicht  verursachen.  Die  Dampfmaschinen 
arbeiten  mit  Cündensation  and  wird,  nm  allen  Eventualitäten  vorznbeogen,  ftlr  das 
Einspritzwasser  der  Condensatioa  ein  Gradirwerk  angelegt,  da  für  die  ziemlich  be- 
denteade  l^aage  dea  fBr  die  gaaae' Cmitnile  erforderfidieii  Cendenaatioatwaai«»  da« 
häadg  lebr  selmiiitalge  Waaier  dm  Ponellbaebee  die  Rein^iuigssiebe  am  Filter  an  raseb 
mit  Schmutz  belegen  würde  und  eventuell  Stßmngen  Tenir.sachen  könnte.  Dieses 
Oradirwerk  iit  ausreichend  für  die  beiden  Straßenbahnniascbinen  und  eine  der  Liebt- 
maschinen  und  bat  den  Zweck,  das  aus  der  Coudenaatioa  auäUetende  warme  Wasser 
knostildi  aa  MUea  nad  von  neuem  fttr  Coadeoaationaaweeke  Twweadbar  an  maehen, 
ae  daß  ein  und  dasselbe  Wasser  immer  denselben  Kreislauf  macht.  Die  ^laschinen  von 
normal  ä  180,  ni  t^itnal  ä  230/?/*  sind  mit  je  einer  cntsj-nviipiid  großen  Dynamo  direct 
gekuppelt.  In  der  Centrale  sind  z.  B.  zwei  Licbtmascbiueu  von  iöOJIP,  von  denen 
eine  zur  Beeorre  dient,  aoüerdem  eine  groCe  AeenmaUtoreabattaiie.  SIee«  Beeerte- 
Liebfemasebtae  sovobl  all  aneb  die  BetriebaUebtmasebtne  kann  nnn  dnrdi  eine  bewndera 
Schaltung  auch  tUr  den  Bahnbetrieb  eintreten.  Da  nun  aber  die  Lichtmaschinen  mit 
ß20  Volt  arbeiten,  die  Bahn  dagegen  mit  6no  Volt,  so  mnis  ein  Oleichstromtransformator 
aufgeetellt  werden,  um  den  :^20  Volt-Strom  der  Lichtmaschinen  in  solchen  von  600  Volt 
an  tratteforadren.  Bedner  erldlrte  dieeen  Glelebetrowtransformator  «ehr  denttich  und 
fügte  bei,  daß  der.selbe  eine  seeondtre  Leiatong  gleich  der  einer  der  Bahndynamoa 
besitzt  und  daher  für  eine  der  letzteren  eintreten  kann  i-nl  a\ii'die.'<e  Weise  zur  Reserve 
fttr  die  Bahnanlage  dient.  Hierauf  folgte  eine  £rkläruug  der  Apparate,  sowie  au  der 
Hand  von  Schemas  der  Stromlauf  in  der  Centrale  und  in  den  Wagen,  die  Beschreibung 
der  Geeebwindlgkritaregttlimng  der  Uotwen  im  Wagen  aowie  der  nwmsToiriebtnagen. 

Er  erklKite  foner  dngehend  die  ganse  Leitangeanlage  aoade  die  SehlenenTerMndnng 

nnd  Schicnenrflrkleitung.  Dann  die  Betr^eb^:si(■llerheitsTorrichtungen  in  der  Station,  so- 
wie in  der  Überleitung  und  in  den  Speisekabeln,  wodurch  Betriebsstörungen  immer  auf 
wenige  hundert  Meter  beschränkt  werden  künnisn  und  auf  das  Übrige  Babnuetz  gar 
keinen  Einflnii  haben.  Anßerdem  wird  die  ganxe  Obwleitong  in  renebiedene,  Ton  ein- 
ander getrennte  Theile  geschieden,  um  sie  mehr  unter  Controle  zu  haben,  ao  daß  also 
Störungen  aln  völlig  nnsgesciilosseu  betrachtet  werden  k'innen.  'Jn^rn  Blitzschlag  sind 
die  Wagen  und  die  Station  recht  sinnreich  geschützt,  indem  die  Ableitaug  des  Blitzes 
direct  nadi  der  Erde  sofort  erfolgt.  Femer  ist  noeb  zu  enrlhnen  die  sogenannte 
Tekgrapboi-  nnd  Tdephon-Sebntareniebtnng,  oder  die  Yoniebtnag,  daß,  wenn  ein 
Telephondraht  brechen  und  auf  den  Contratdraht  fallen  sollte,  dadurch  in  den 
Telephon-  oder  Telegraphen*Apparaiea  keine  aclilimmen  oder  aoeb  nur  unangenehmen 
Folgen  entstehen  kilnnen. 

Die  Zugkraft  mit  den  Schwierigkeiten  der  Steigungen  betrugen  bei  dem  Pferde- 
Betriebe' im  OorebflcbiüU  SO  Pfennig  pro  Wagenkib>meter»  wibrend  man  beim  etektrieelieit 
Betrieb  auf  15  Pfennig  bennterzukommen  hoffe;  das  würde  bei  einer  Million  Wagen- 
Kilometer  eine  Verbeesernng  von  50.000  iL  betrageot  wobei  aber  die  Tilgong  nnd  die  Ver- 
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liiiiuiig  d«r  Mhr  «ilidblidua  Anjafflkoiten  sa  b«rlelakbtig«ii  wirai.  Herr  FrofeMor 
Sntarmiitli  wundert  sieb  ttb«r  den  gewaltigea  Untanebied  iwuehen  di«Mit  Zahlen 

iiad  den  von  Paris  mit  seinem  großen  Pferdeljahubetrieb  (der  eine  Wagenkilouieter- 
Leiattiag:  ergiebt,  welche  dem  47ülachen  Erduinfang  gleichkuiumt).  da  dieselben  dort 
bei  dem  immensen  Verkehr  üö  Ceatiiuea  betxagen.  Hierauf  erwidert  Herr  Directur 
HfttelniAttii«  et  kine  darftnfas,  wm  umi bei  Vetgleiehen  raOmnds  lege.  Er  habe 
von  Zagkosten  gesprochen,  die  Betriebskotten  seien  auch  hier  höher.  Dieaelbtn  vflrdeii 
sich  hier  anf  ungefähr  ffi— 31  Pfennig  stellen.  Von  anderer  Seite  wird  noch  bemerkt, 
daß  der  Ansdraek  Wagenkilometer  keine  richtige  Einheit  bezeichne,  um  Vergleiche  an- 
zustellen, doiut  dar  futwi  Wagan  Uelta  4—6  Mal  so  vid  Laata  ak'  der  Aaebener, 
laatt  BttlsBa  dMr  spffachaii  Ton  PcrsoMiiplatskilometer.  Bannt  schließt  die  Sltaong  nntar 
lebhaftem  Bsifalla. 


2*  ElektrotecluuselieF  Verem  in  Wien. 

IM«  Slafttlunuiir  MkMathmt  HMuum  la  Wim.  Am  21.  17oTembar 

I.  J.  fand  im  ElektrQtechnisehen  Verein  in  Wien  «ne  durch  einen  Vortrag  des 
Ober-Tngenieurä  Hugo  Koestler  eingeleitata  Diaeossion  ttber  die  Einführnng 
elektrischer  Bahnen  in  Wien  äUtt, 

Nadidem  der  Vorferageade  knxs  die  neaesten  Erfthnngen  auf  dam  QtkM»  das 
eleklirisdien  Betriebes  angefahrt  hatte,  erinnert  er  an  die  Denksebrift,")  in  welcher  das 
Tom  Vereine  znm  ^^mdium  der  Verkehrsfrage  in  Wien  eingesetzte  Comit6  sich  für  die 
schleunige  Finiuiiruiig  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  besteheudeu  Straßenbahnen 
ausgesprocbeu  hat;  er  erwähnte  sodanu  des  Umschwunges  in  der  Meinung  der  Straüeu- 
babn-Ädileate,  weldie  die  Anwendong  des  dektrlsehen  Betriebes  als  entsehieden  im 
öffentliehen  J^terease  Gegend  erklären,  weil  durch  denselben  nicht  nur  eine  größere  G-e> 
scbwindifrkeit,  sondern  auch  eine  weit  größere  Leistungsflihigkeit  erreicht  werden  kann. 
Eingeheuder  behandelte  der  Vortragende  die  elektrolytischen  Erseheinungen,  welche 
sich  in  einsetnan  amerikaniseben  Staaten  in  der  Vihe  daktriaeh«  Bahnen  gezeigt 
haben,  tonn  beanrahigende  Wiiknag  aber  atfert  beseitigt  war,  ale  man  die  Uisaeben 
in  der  acMenderhaften  AnsfOhmng  der  Stüekleitungen  erkannt  hatte. 

Als  besonders  erfreulich  ist  es  zu  bezeichnen,  dalj  nunmehr  auch  der  vom  Stadt- 
rathe  zum  Stadium  des  elektri^cheu  Betriebes  be^itellte  AusschoBs  sich  rückhaltlos  für 
denselben  entsehieden  habe;  den  wegen  Sehaffluig  eines  elektrischen  BahuMtses  in 
Wien  gefiueten  Besehlttssen  dieses  Ausschusses  müsse ,  soweit  es  sich  um  die  Bestim- 
mnng  der  Teritebrelinien  Mhm,  ferner  die  VerbiinliiiJi,'  der  neuen  Linien  mit  der  Stadt- 
bahn und  im  Hanptbahnhüfen,  die  Einführung  eines  einheiUichea  Betriebes  und  Tarif- 
satzes, vollständig  beigefilliebtat  werden. 

Dagegen  glanbt  der  Vertragende,  daß  gegeowirtig  die  Notbwendi^nit,  die 
BadiaUinien  durch  die  innere  Stadt  und  die  verkehrsreichen  Straßen  der  übrigen  Be- 
zirke unterirdisch  oder  als  Hochbahnen  zu  lühren,  nicht  besteht;  in  einzelnen  ler 
Qeneral-RegnlinuigB-Projecten,  besonders  in  jenem  der  Grebrüder  M  a  jr  r  e  d  e  r ,  iat  lu 
sehr  glUck^er  Weise  gezeigt,  dad  die  Dnrehftthmng  Ton  FaraUelatraBen  an  den 
beutigen  Verkehrsadern  in  der  inneren  Stadt  gana  gut  möglich  ist,  dorefa  welehe 
Bahnen  im  Straßen-Niveau  geführt  werden  können,  wodurch  nicht  nnr  die  Dnrchftihrung 
des  Verkehrs  durch  die  innere  Stadt  in  einer  biUigeu  und  dem  Publicum  zusagenden 
Weise,  sondern  auch  die  rasche  Begulinuig  gerade  der  engsten  und  finstersten  Städte 
tbcile  und  eine  bedentnde  WertherhShnng  dw  Bangrttnde  in  denselben  enreiebbar  wire. 

Dagegen  ist  zn  fürchten,  daß  die  Unterpflasterbahnen,  welche  wohl  allein  in 
Betracht  Ironunen  kdnnen,  wegen  ihrer  Kostspieligkeit  nicht  so  rasch  zn  Stande  kommen 

*i  8Mm  U.  B«n  ez  18M  «Mwar  JOttbeaiaig«n«  8.  «76. 
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werden,  all  diei  im  Inteneie  der  dringend  erfbrdeiüchen  Verbenenuig  der  Vcr« 
kehnrerhlltBiMe  in  IVtea  notbwendig  wire;  itberdies  ist  andi  die  TeAindmig  dieeer 

ünterpflaeterbahTien  mit  den  bestehenden  Straßenbalnien  eine  schwierige  Anfgabe,  nnd 
schließlich  wird  zweifellos  das  Piibiicum  Niveau-Babuen  vorziehen,  nnd  es  den  Unter- 
grundbahnen nicht  leicht  werden,  die  Bevölkerung  zu  ^ewloaea. 

Ea  moss  auffallen,  daß  in  den  iu  Rede  stehenden  Ansscbnssbeschliissen  keine 
Beetimnwmg  Aber  die  flr  die  elektriedien  Bahnen  saHeeige  lahrgeeeikirindifkeU  ent« 

halten  ist,  und  da^s  ferner  der  bestehenden  Pferdebahnen  keinerlei  Erwähnung  geschieht. 
Die  Absicht,  bei  der  Reorganiairung  des  localen  Verkehrs  in  Wien  auf  diese  rorhan» 
denen  Verkebramittel  keine  Rücksicht  zu  nehmen,  läast  sich  durch  das  gegenwärtige 
Stadlnm  de«  erbitteitai  Snapfes  nwiicben  Ptodebeim  nnd  GeDeindererwaltung  er- 
Ulren ;  da  aber  die  Concession  der  Wiener  Pferdebahn-Oesellschaft  bis  zum  Jahre  19SS 
dauert  trnd  diese  ihre  Geleine  dermalen  in  allen  wichtigen  Radialstraßen  bereits  liegen 
hat,  mu33  im  Icteresse  der  BerSlkernng  gewünscht  werden,  daß  diese  Verkehrsunter- 
uehiuuug  ihren  nicht  zu  rechtfertigenden  Standpunkt  endlich  verlasse  und  bich  dazu 
enladiüeBt»  einen  billigen  Y«gleieh  mit  der  8tadt  nnsabalmen,  weil  dann  ent  die 
Dnrdiftthmng  dee  Ten  der  Comnrane  itt  Annkhk  genonunenen  Terkdueptegnunmea 
nO^flieh  ist. 

Vielleicht  bietet  das  neue  Localbahngesetz,  das,  auf  zeitgemäßer  Grandlage  auf- 
gebant,  entwflueden  freudig  begrUAt  sa  werden  venHenl,  naeb  seiner  woll  bald  sv  er*  - 
wartenden  Oenebmigvng,  die  Handhabe  zu  einer  Berinen  dee  Tramwayrer^ragea;  ea 

ist  auch  ZV.  hoffen,  daß  die  Ver.'^ncbe  mit  dem  Accnnmlatoren-Betriebe.  die  in  der 
zweiten  Hälfte  des  Monates  December  1.  J.  beginnen  .sollen  m<\  fin^n  günstigen  Erfolg 
versprechen,  die  Uuigeutaltung  der  beäteheuden  Pferdebahnen  m  elektrische  wesentlich 
erldehtem  werden.*) 

Jedenfalls  sind  wir  im  ablaufenden  Jahre  der  Lrisung  der  Terkehi^^ frage  beden* 
tend  uSber  gekommen  und  muss  im  Interp'se  der  BeviUkernng  gewflTi<(«*ht  werden,  daß 
im  nächsten  Jahre  die  Entsebeidung  endlich  getroffen  werde  nnd  die  Eiaricbtangen  ftlr 
den  loeaien  Yerkdir  In  Wien  in  seitgemSßer  nnd  den  Bedlirfliiassn  der  Bewohner  ent- 
sprechender  Weise  ansgestalliet  werden. 

In  der  Disoussion  nahm  zunächst  Herr  Tngenienr  R  o  ?  s  das  Wort,  um  anzu- 
führen, daß  von  den  heute  b'"^^*fheuden  Hoch-  und  Tiefbahnen  nur  die  New- Yorker 
Hochbahn  ein  nennenswerthes  Ertriiguis  liefert,  die  Londoner  Untergrundbahnen  sich 
dagegen  sehr  sebleeht  ▼eneinsen. 

In  England  gibt  nistt  defa  allerdings  mit  einer  niedrigen  Verzinsung  nftieden, 
es  ist  aber  !^ebr  unwahr^cbeiü]!-]!,  daß  man  in  Wien  für  eine  Unternehmung,  die  ror- 
ausaicbtlicb  kaum  sehr  rentabel  »ein  dttrfte,  das  erforderliche  Capital  finden  wird,  und 
ans  diesem  Grande  sei  er  da  Anschauung,  daß  es  sich  empfehlen  dürfte,  die  bezügliche 
Bestinunnng  abmindern  nnd  sacht  anf  der  anssdilieflüdisn  AnsfHhmng  von  Untergrund« 
bahnen  zu  bestehen. 

Ober-Ingenieur  E  1  o  m  s  e  r  wies  daranf  hin.  daß  bei  Anwendung  des  elektri?cben 
Betriebes  die  Schwierigkeiten  der  Ventilation  bei  Untergrundbahnen  sich  wesentlich 
▼eimindeRi  und  dalt  anf  dw  City  nnd  South-Ltradoii-Bihn  n.  B.  die  Luft  im  Tunnel 
bedeutend  kühler  ist,  als  in  jenem  der  Metropolitan-  und  Districtbahn.  Außerdem 
hätten  Fntergrandbahnen  den  Vortbeil,  daß  mit  größerer  Fblugesebwindigkeit  gefahren 
werden  könnte,  wodurch  Zeitersparnisse  erzielbar  waren. 

Im  Schlussworte  bestätigte  Ober-Ingenieur  K  u  e  s  1 1  e  r,  daß  die  Luti  im  Tunnel 
der  South-Lendon'Babn  sehr  kühl  ist;  trotsdem  hat  ^  aber  die  Nothwendigkdt 
geben,  die  TunnelitHtren  besser  lu  ventühreu,  um  die  Ltift  «ntspreehend  oft  eneuem  in 
können. 

•)  SielM:  utaere  ,Mitth«aimgaa<'  11.  Heft.  8.  713. 
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Was  die  ZeitenpanuMe  «Bbelaagt,  ao  utu«  vorausgeschickt  werden,  daG  die  Eut- 
tmmg  Tom  Xittelponkte  to  Stadt  bis  in  den  alten  Linien  niiKeudi  nubr  sie  8  fem 
betiict  and  aielt  daher  selbst  bei  Geschwindigkeiten  bis  za  SO&m  bei  den  Unterpflaster- 
bahnen gegenüber  deu  Nivean  PahTien  ein  Zeitersparnis  von  höchstens  5  bis  6  Minaten 
ergeben  wird.  Diese.-*  Zeitersparnis  wird  aber  verbHltnismÄßig  thencr  bezahlt  werden 
müsüeu,  weil  infolge  der  gruCeu  Aulagekottteu  die  Fahrpreise  bei  den  Uuterpdasterbahueu 
jndenidli  bedeatmd  iXket  tdu  werden,  ilt  bd  Stnßenbnbnen,  nnd  dt  ist  en  wehl  sehr 
frnflidi,  ob  dne  Pablievin  biemuf  aidit  lieber  veneiditett  wird. 


rv.  Neuerungen  auf  dem  (Gebiete  des  Local-  und 

Strassenbalmwesemi. 

1.  Eine  iLeae  Wageutype  für  ötadt-,  Local-  und  Gebirgsbahnen. 

Der  Verein  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  resp.  dessen  tech- 
nischer Ausschnss  nahm  auf  Veranlassun«:  einer  dem  Vereine  angehörenden 
Verwaltung  am  3.  October  d.  J.  die  Untersuchung  und  Erprobung  der 
vom  Director  der  Nesselsdorfer  Wagenbaufabriks-Gesellschaft,  Ingenieur 
Henu  Hugo  Fischer  v.  Rösl  er  stamm,  erdadit^-n  diirdiffehenden 
Zug-  und  Stoßvorrichtnng,  die  der  Wesenheit  nach  bereits  im  Heft  7, 
1893,  unjjerer  ^Mittheiluri^^Mi"  beschrieben  win  de,  vor.  Die  Nesselsdorfer 
WagpnViaufabriks-(.Tesellschal'r  hatte  zu  diesem  Zwecke  zwei  Pei*sonen- 
wagen  III.  Classe  gebaut ,  welche  nebsi  dieser  neuen  Vorrichtung 
auch  noch  mit  verschiedenen  anderen  neuen  Constiiictions-Details  aus- 
gestattet worden,  die  für  den  Elisenbahnbetrieb  von  einigem  Wertbe  sein 
sollen  und  deren  Erprobung  daher  nothwendig  erschien. 

Das  Frogranini,  welches  die  Fabrik  ftr  die  Ansfuhrong  eines 
zweiachsigen Intercommnnieationswagens aufetellte,  der insbesonders 
ihr  eine  Stadt-,  Local-  oder  Gebirgsbahn  mit  scharfen  Krfimmungen  nnd 
großen  Steigungen,  aber  auch  fftr  Hauptbahnen  bei  Anwendung  groBer 
Fahrgeschwindigkeiten  geeignet  sei,  enthält  folgende  Bedingungen: 

1.  £in  nihiger,  weicher  und  sicherer  Gang,  nicht  nur  in  scharfen 
Krümmungen,  sondern  auch  in  den  geraden  Strecken,  selbst  bei  groBen 
Fahrgeschwindigkeiten. 

2.  Möf/H^'list  gerinires  Eigengewicht  der  Watren. 

3.  Bniuenic  Öitzeintht'ilnng ;  sehr  geräumige  Gänge,  breite  Platt- 
formen und  ebensolche  Antstiege  und  Uebergänge. 

4.  Kräftige  und  sclindl wirkende  Bremsvorrichtungen. 

Diesen  vier  Hauptbedingungen  des  Progi*ammes  lagen  nachstehende 
Betrachtungen  zu  Grunde,  u.  zw.: 

ad  1.  Der  ruhige,  weiche  und  sieh««  Gang  eines  Personenwagens 
wird  in  vielen  FfiUen  erreicht  werden  kennen,  da  es  sieh  zumeist 
entweder  nur  um  die  Herstellung  eines  für  Krfimmungen  gedgneten 
Wagens,  um  ein  sogenanntes  Currenfiihrwerk  handelt,  bei  dem  infolge 
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der  Terraiiiverlialtiiisse  grolie  Fahrgeschwindigkeiten  nicht  vorkommen, 
oder  um  den  Bau  eines  Wagens  iiu  den  Verkehr  auf  Hauptbahnen 
mit  sanften  Kiümmimgen,  der  aber  selbst  bei  großen  Fahigeschwindig- 
keitea  noch  einoi  ruhigen  Gang  desselben  sicher  gestattet.  —  Die 
Fabrik  stellte  es  sich  daher  snr  Aufgabe^  in  beiden  Fftllen  einen 
ruhigen  Oastg  des  Wa/gem  za  erzielen,  nm  dadurch  den  Bewds  zn 
erbringen,  daß  die  durchgehende  Zog-  und  Stoßvorrichtung  nicht,  ^wie 
Ton  naaehor  Seite  befarcfatet  unirde,  f&r  ein  Crarenfhhrwerk  zwar  vor- 
theilhaft  sei,  aber  den  ruhigen  Gang  eines  mit  Eilzugsgeschwindigkeit 
verkehrenden  Wagens  beeinträchtige,  nicht  zutrifft,  sondern  im  Gegentheile 
den  ruhigen  Gang  des  Wagens  bei  großen  Fahrgeschwindigkeiten  nur 
günstig  beeinüusst. 

äff  2.  Je  ungünstiger  die  kSteigungsverhältnisse  oder  je  intensiver 
und  dichter  der  Verkehr  auf  einer  Bahn  ist,  ein  um  desto  geringeres 
Eigengewicht  soilen  die  Falu^betriebsniittel  erhalten,  was  bis  nun  nur 
bei  Güterw  agen,  deren  Gewicht  bis  auf  nahezu  ein  Drittel  ihrer  Trag- 
laliigkeit  gebracht  wurde,  gelungen  ist. 

Bei  Personenwagen  jedoch  ist  dies  weniger  der  Fall,  da  man  sich 
namentiieh  ab«r  in  letzter  Zeit  oft  nur  von  der  Absicht  leiten  lieA,  den 
reisenden  Phblicom  möglichst  beqaeme  und  reieh  ausgestattete  Wagen 
ohne  Bfteksicht  auf  Gewicht  derselben  zu  bieten ;  so  werden  beispiels- 
weise  die  Fußböden  der  Aborte  ans  Marmorplatten  hergestellt  oder  auch 
der  Fußboden  des  Wagens  mit  Bleiplatten  als  ScfanUdlimpfiBr  belegt 
u.  s.  w.  —  und  in  dem  großen  Eigengewichte  des  Wagens  eine  sichere 
Gewähr  für  den  ruhigen  Gang  desselben  erblickt.  Auch  glaubt  man, 
daß  die  Reisenden  bei  Entgleisungen  und  Zusammenstößen  in  Wagen 
mit  sehr  masi^tvem  und  schweren  Kasten  und  ebensolchem  Traggerippe 
gegen  Verletzungen  mehr  geschützt  sind,  als  bei  leichten  Wagen,  welche 
Ansicht  jedoch  nicht  in  allen  Fullen  als  zutreffend  angesehen  werden 
kann,  da  niangeliiatte  Bahngeleise  und  ungünstige  Verhältnisse  zwischen 
Achsstand  und  Kasteuläuge  des  Fahrzeuges,  unter  Umständen  selbst  bei 
schweren  Wagen  einen  unruhigeren  Gang  als  bei  leichten  hervorrukn 
können  und  auch  die  verheerende  Wirkung  bei  Zusammenstößen  umso 
großer  ist,  je  schwere  die  Massen  sind,  die  aufeinander  prallen;  ganz 
abgesehen  davon,  daß  ein  leichter  Zug  viel  rascher  zum  Stillstand 
gebracht  und  daher  ein  Unfall  auch  leichter  vermieden  werden  lunn, 
als  bei  einem  schweren  Zuge.  Es  werden  somit  nicht  nur  in  dieser  ' 
Beziehung,  sondern  andi  infolge  der  Verrmgerung  der  Zngfilrdemngs- 
Kosten  dnrch  die  geringeren  Wagengewichte  unter  allen  Verhältnissen 
Wagen  mit  möglichst  geringen  Eigengewichten  vortheilhaft  nnd  daher 
auch  anzustreben  sein. 

Insbesondere  aber  bei  Gebirgsbahnen  ist  das  Wageugewicht  von 
viel  größerer  Bedeutung,  als  bei  gewöhnlichen  Flachlandbahnen,  da  bei 
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ersiteren  die  Lpistimjrsföhicrkf-it  dor  Maschinf  von  der  zu  überwindenden 
SieigUDsr  volUtäudig"  abliiint^t ;  in  <^>^ViiicrsL''e'j:endcn  begnügt  mau  sich 
damit,  daß  eine  Lucomolive  ein  Zehntel  der  Last,  welche  dieselbe  iu 
der  Ebene  befördern  könnte,  lortschatft. 

Die  Kosten  der  Zugsforderung,  auf  das  Tonnenkilometer  bezogen, 
werden  sich  daher  bei  Gebirgsbahnen  zweifellos  nel  höher  als  bfi 
Flachlaudbalincn  stellen.  Diese  Umstände  werden  jedoch  noch  fricller 
bei  Stadtbahnen  liervortreleu,  wenn  beisi)iel.sw eise  wit- bei  der  zukünftict-n 
Wiener  Sradtljalni  nicht  nur  Steigungen  von  1 : 40  und  Krümmuugt  ji 
von  120  .Meuiru  überwunden  wei  den  sollen,  sondera  auch  ein  Zugsverkehr 
iu  Intervallen  von  drei  bis  sechs  Minuten  abzuwickeln  sein  wird,  wobei 
noeli  in  läitfemiingeiL  tob  0*5  bis  1  ftm  die  Zttge  angehalten  und  wieder 
ange&hren  werden  müssen. 

In  diesen  Fällen  wird  die  ganze  Kraft,  um  den  Zug  in  Bewegung 
zu  setzen,  \\ieder  in  kürzester  Zeit  verbraucht,  welcher  Kräfteverbrauch 
pro  Zug  sich  in  der  Stunde  zwanzig-  oder  dreißigmal  wiederholti  so 
daß  die  ZogfOrderongskosten,  pro  Tonnenkilometer  berechnet,  nicht  nur 
allein  dnrch  die  Steigungsverhältmase  der  Bahn,  sondern  auch  durch 
die  VerkehrsverhUltnisse  nngfinstig  bednflnsst  werden.  Ganz  abgesehen 
hieven  ist  noch  die  RentabilitätserbOhnng  der  Bahnanlage  und  ihre 
Leistangsfiihigkeit  des  geringen  Wagengewichtes  bei  einer  Stadtbahn  in 
Betracht  zu  ziehen,  welche  dadurch  entsteht,  daß  das  geringere  Zugs- 
gewicht der  vorgeschriebenen  Wagenzahl  pro  normalem  Zug 
es  ermöglicht,  Züge  in  Intervallen  von  di-ei  Minuten  folgen  zu  lassen, 
welche  sonst  bei  f,qößeren  Zugsgewichten  aus  Betriebssicherheits-Rück- 
sichten in  Intel  Valien  von  sechs  Minuten  verkehren  müssten.  Es  wird 
daher  iu  dein  Falle  wie  Tiei  der  Wiener  Stadtbahn  höchst  erwünscht 
ersclieiiien.  bei  dem  Haue  der  Wagen  sowohl  in  constructiver  JiezieLung, 
als  auch  in  Bezug  auf  die  Wahl  der  zu  verwendenden  Materialien,  kein 
Mittel  unversucht  zu  lassen,  um  das  Wagengewicht  aut  das  denkbarste 
Minimum  zu  reduciren.  Die  Verringerung  der  Zugförderungskosten 
und  infolge  dessen  die  Erhöhung  der  BentabÜttftt  der  Bahn,  sowie  die 
Möglichkeit,  mehr  Zfige  pro  Stunde  oder  Tag  yerkehren  lassen  zu 
können,  dürfte  die  Gewähr  einer  angemessenen  Verzinsung  der  ursprfing- 
liehen  Anlagekosten  auch  dann  bieten,  wenn  sich  die  HersteUungskosten 
derartiger  Wagen  höher  stellen  sollten,  als  jene  der  bisherigen  gleich 
großen,  jedoch  bedeutend  schwereren  Wagen. 

ad  3.  Bequeme,  reichlich  bemessene  Sitze,  mit  geräumigen  Gängen 
im  Wagen,  breite  Thfiren,  Plattformen,  Aufstiege  und  Uebergftnge,  fand 
eine  Hauptbedingung  für  eine  rasche  und  ezaete  Abwicklung  eines 
Stadtbahn-Verkehres,  da  es  sich  um  die  Beförderung  großer  Menschen- 
mengen auf  kurze  Entfernungen  handelt»  und  außerdem  infolge  des 
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fortwährenden  \\'e<'hsels  der  Fahrsrftste  sowohl  auf  den  Bahnhöfen  als  in 
den  Zügen  eine  immerwährende  starke  Bewegung  stattfindet. 

£s  wüi'de  den  Kähmen  der  „Vereina-HittiieilnngeQ''  weit  ftber- 
schreit«]!  und  gefaOrt  auch  nicht  zu*  B«grttndung  der  an^sesteUten 
Frogrammpniikte,  zu  erwägen,  ob  &ieh  das  Conp^-System  oder  das  Inter- 
commnnications-System  besser  fOr  den  Stadtbahn-Verkehr  eigne;  ebenso 
ob  fiir  denselben  sweiachsige  oder  vieraehsige  Wagen  entsprediender  sind. 
Es  sollen  hier  nur  jene  Momente  hervorgehoben  werden,  wdehe  bei 
An&telltmg  des  Programmes  fQr  den  Bau  eines  zweiachsigen 
Inte r Communications  -  Wagens  für  eine  Stadtbahn  von 
Wichtigkeit  sind.  Ein  rasches  Besetzen  und  eine  schnelle  Entleerung 
der  Wa^en,  sowie  der  stete  Wech^^el  der  Fahrgäste  ist  am  leichtesten 
zu  erzielen,  wenn  sich  das  Publicum  an  ein  einfaches,  der  faoßen  Volks- 
menge leiclit  verständliches  System  der  Wagenbenützung  gewöhnt,  was 
erreicht  werden  kann,  wenn  als  Norm  «rüt,  daß  stets  in  der  Richtung 
des  Zuges  über  die  rückwärtif^e  Plattform  einzu- 
steigen und  über  die  verde  rePlattform  abzu- 
steigen ist,  wodurch  jede  Gegenströmung  vermieden  wird.  Auch 
sollen  jene  Fabrgfiste,  die  beim  Einsteigen  in  ein  ttberffilltes  Coup^, 
respeetive  einen  flberflUlten  W  agen  gelangen,  die  Möglichkeit  haben, 
während  der  Fahrt  leicht  nnd  sicher  in  den  nächsten  Wagen  über- 
steigen za  können»  weshalb  es  rathlich  ist,  sehr  breite  üebergftnge 
herzustellen,  um  den  Vorthml  des  Intereommiuiieationa-Systems,  dafi  die 
Passagiere  im  Zuge  während  der  Fahrt  ihre  Plätze  wählen 
können,  dahin  ansznnfttzen,  die  Anfenthslte  in  den  Haltestellen  möglichst 
abzQküi*zen. 

ad  4,  Kräftig  und  sicher  wirkende  Bremsvor- 
r  i  r  h  t  n  n  e  n.  Auf  der  Berliner  Stadtbahn  befindet  sich  die  Ein- 
richtung, auf  dtn  Perrons  der  Haltt  stellen  durch  große  und  auffallende 
AMtsehritt(^ii  jene  Stellen  g^enan  zu  markiien.  an  welchen  der  für  eine 
bestimnjte  Strecke  oder  Wagenclas.se  gehörige  Wae:en  des  einfahrenden 
Zusres  zu  halten  hat,  wodurch  es  den  Fahrgästen  noch  vor  Einfahrt  des 
Zuges  möglich  wird,  sich  entsprechend  zu  gruppiren.  Diese  Einrichtung 
erscheint  sehr  nachahmenswerth,  erfordert  jedoch  als  Bedingung,  daß 
der  LocomotivfÜhrer  die  Mittel  besitzt,  den  rasch  einihhrenden  Zug 
unbedingt  an  der  richtigen  Stelle,  gleichsam  an  einem  flzirten  Punkte, 
zum  Stillstande  zu  bringen.  —  Auch  in  diesem  Falle  ist  das  geringe 
Zugsgewicht  von  einer  nicht  zu  unterschätzenden  Bedeutung,  da  hiedorch 
dem  liOcomotivfUhrer  seine  diesbezOgliche  Aufgabe  umsomehr  erleichtert 
wird,  wenn  ihm  eine  kräftig  wirkende,  rasch  nnd  leicht  regolirbare 
Bremse  zur  Verfügung  steht;  diese  Bremse  darf  aber  keine  subtilen, 
complicirten  Mechanismen  besitzen,  um  den  fortwährenden  und  rauhen 
Beanspruchungen  mit  Sicherheit  zu  widerstehen  und  zu  keiner  Betriebs- 
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Störung  Veranlassmif,'  zu  geben.  Ebenso  wird  es  sich  emplehlen,  jeden 
Wagen  mit  einer  Bremse  auszurüsten. 

Beschreibung  der  W  a  sr  e  n. 

Mit  Rücksichtnahme  auf  die  vorstehfcnden  Bedingungen  wurden  die 
beiden  Wagen  nach  einer  Type  gebaut,  die  in  Bezug  auf  das  geiinjre 
WageugewichL  bisher  unerreicht  ist.  (Siehe  die  uachtoigenden  Abbilduiigeu 
und  Tafel  XXX.) 

Die  auf  S.  770  beflndlielie  VergleidwtabeUe  entbSlt  sowoM  die  einzelnen 
Gewichte  der  Tenchiedenen  Wagenbestandtheile,  als  deren  lutnptsSdiliclie 
Abmeasmigen.  Zum  Vergleiche  wurden  die  Gewichte  and  Abmessungen  ! 
der  neuesten  Wagen  der  k.  k.  Staatsbahneui  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nerdbahn  nnd  der  Oesterr.  Nordwestbahn  genommen,  wobei  bemerkt  j 
wird,  daß  die  beiden  Versuchsuagen  in  den  Kastenbreital  vollständig,  ? 
in  der  Zahl  der  Goap^s  mit  den  Wagen  der  k.  k.  Staatsbahnen  möglichst 
übereinstimmen,  um  bei  den  Probefahrten  über  den  Einfluss  der  durch- 
gelienden  Zug-  und  Stoßvorrichtung  auf  den  ruhigen  Gang  des  Wagens 
gegenüber  jenem  mit  gewöhnlichen  Bufi'em  zun  Vergleich  geeignete  An-  i 
haltspnnkte  zn  erhalten. 

Der  Wagenkasten  bildet  im  Innern,  wie  aus  dem  in  Tafel  XXX  ; 
Fig.  2  enthalteueri  Grundriß  ersehen  werden  kann,  einen  einzigen  großen 
Raum,  welcher  durch  keinerlei  Zwischenuiuide  unteitheilt  ist.  Das  Dach  ' 
baut  sich  im  ellyptischen  Querschnitt  auf  die  beiden  Langswände,  soweit 
es  die  Verh&ltnifise  gestatten,  auf  nnd  Uetet  infolge  dessen  den  Fahr- 
gftsten  einen  hohen,  luftigen  Raum  (lichte  Höhe  =  2497  mm)^  welcher  • 
dadurch  einen  sehr  freandüehen  und  guten  Eindruck  gewinnt,  da0  von 
den  (tat  Fenstern  jeder  Lftngswand  nnr  drei  gewöhnliche  Scbnbfenster  , 
normaler  Gröfie  sind,  wahrend  zwei  fixe  Fenster  gleich  einem  großen 
Scbanfenster  reidilieh  licht  geben  und  bequemen  Aasblick  gestatten.  Der  j 
Mittelgang  ist  um  mehr  als  die  Hälfte  breiter  als  jener  anderer  Wagen 
m.  Classe  gehalten,  um  einerseits  einen  raschen  Durchgang  zn  g^tatten, 
anderseits  bei  großem  Andränge  noch  für  20  Personen  Raum  zum  Stehen 
zu  schaffen;  hindurch  konnten  nur  40  Sitzplätze  angeordnet  werden,  die 
ebensoviel  Kaum  einnehmen,  als  die  Sitzplätze  eines  Wagens  II.  Classe 
auf  den  Localstrecken. 

Da  die  Gepäcksträger  bei  Stadtbahnwagen  nur  von  unter- 
geordneter Bedeutung  sind  und  nur  wenig  benutzt  werden,  wurden  die- 
selben, um  einen  großen,  luftigen  Kaum  zu  schaffen,  nicht  wie  sonst  all-  ; 
gemein  üblich,  über  den  Sitzen,  sondern  längs*  der  l^bide  Uber  den 
Fenstern  angebracht  Das  Wagendach  flberragt  die  bdden  Stirnwände 
nm  die  ganze  Plattformbreite  nnd  ist  anf  den  Stirnseiten  ebenfalls 
ellyptisch  abgonndet,  wodurch  es  das  Aussehen  eines  umgestülpt  auf 
den  Wagen  gesetzten  Flachbootes  erhält  und  dem  Winde  eine  möglichst 
geringe  Angrifisfläehe  bietet  (s.  Taf.  XXX  und  nachstehende  Abbildungen). 
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Vergleichs-Tabelle    zwischen    verschiedenen  Per- 
sonenwageu  und  den  beiden  Versuchs  wagen. 


Personenwagen    III.    C  1  a  »  9  e 

Beneauwag 

1  K.  k.  »lt.  Staatib. 

1         Serie  Ci 

|SLF.N.B. 

Serie  Ci 

Oe.Nord- 

westbahn 

V'erauchswagen 

ohne 
Bramie 

mit 
Bremie 

mit 
Bremse 

mit 
Biense 

osne 
Bremse 

mit 
Bremse 

a)  Oewiehte  in  Kilogramm 

Zug-  nnd  Stoßvor- 

Spindel-  Q.  Yacunm- 

Vacunm-Ldtuiig  . . . 
EMten  

2100 
188 
788 

461 
88 

1638 
806 

60 
3737 

2100 
188 
886 

607 
88 
1778 
449 

811 

4343 

8118 
178 
971 

410 
94 

1762 
848 

888 

5626 

1952 
165 
744 

475 
188 
1856 
768 

868 

4370  1 

J685 
69 
660 

680 

84-6 
900 

86 

25 
26W-5 

1685 
81 
488 

680 
84-5 
1014 
86 

879 

42 
2910- ö 

Samma...  kgU      936O  |  11090 

12370  1      11300  ]    6600  7300 

b)  Dimentioii«!!  in  Millimeter 

OrOßte  Län«e  über 

die  Buffer  

Üntergestell-Länge . 

Dachböhe  über 
Schienen-Oberkte. 

Innere  lichte  Easten- 
liOlie  

Coiqi4>DimamiioDen . 

SitsnU  

Oewidit  pro  Sitz- 
plate Kuogramm 

Loftranm  pro  Sitz- 
platz in  Kub.-iltr. 

10660 
9420 
,  7920 
8900 

6520 

2260 

1371  X 
2770 

6000 

195-00 
0'8M 

10660 
9420 
7920 
8900 

3580 

2260 

1871  X 
2770 

6000 
48 

1 

23104 
0-864 

'  10640 
1  9400 
8000 
8060 

3805  j 

2440 

1398  X  i 
2930  ! 

6000 

1 

60  ' 
247-40 
0^9 

1 

10486  i 
9450  ! 
8200 
8100 

3460 

2150 

1330  X 
2980  j 

6800  1 

56{ 

201'8o| 

0-793! 

i 

9570 
8Ö60 
7100 
8900 

3778 

2497 

140f.X 
2770 

6800 

40 
ev.  6ü 
170 
er.  136 

M29 
ev.  0  9ü3 
• 

9570 
8560 
7100 
8900 

8778 

2497 

1400  X 
2770 

6800 

40 

ev.  50 
182-5 
ev.  146 

1-129 
ev.  0  903 

Gewichtserspaniis  durch  die  Sto^Torriebtiuig  bei  Wagen  mit  Bremse  1571  kg,  ohne 

Bremse  818  kg 

Oewiditserspaniis  bti  den  Iiigem  duck  die  ConstraeUon  ...    Vi  kg 
m  »    »      •       »    du  Matmiele  .  .  .  .    62  , 

167  Jv 
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Sowo]!l  die  Kastenwrtiide  als  das  Dach  sind  doppolwaiidii:-  und  zur 
^rtißtnioglu'lieii  VtTUiiuderuiig  des  Gewichtes  mit  einem  wetteil'esteu 
i'ourniere  verschalt  und  die  Sitzbiiiike  aus  gleichen  Holzlournieren 
hergestellt.  Bptretis  der  Fonmiere  ist  zu  bemerken,  daij  .-icli  dieselben 
von  den  bisher  iu  Oesterreich  verwendeten  daduich  wesentlich  unter- 
scheiden, daß  Me  durch  ein  eigenefl  Imprägnirverfahren  vollständig 
wetterfest  gemacht  sind.  Die  Nessdsdorfer  Waggonfabrik  beabsichtigt 
demnächst  diese  Fonmiere  in  den  eigenen  Werkstätten  zu  erzeugen. 
Pas  Dach  ist  mit  wasserdichtem,  in  Oel  getr&nkten  Segelltiinen  gedeckt, 
welches  ein  geiingeres  Gewicht  als  Eisenblech  besitzt  und  gleichzeitig 
«in  besserer  Wärme-Isolator  ist. 

Von  den  bisherigen  Wagen  sind  die  Kastenlängswftnde,  denen  die 
Langtrfiger  des  Wagens  gänzlich  fehlen  und  diese  zu  ersetzen  haben, 
ganz  vei-schieden,  und  zwar  als  Brückenträger  consti*uirt  (siehe  Tafel  XXX 
Fig.  1);  sie  bestehen  ans  einem  h«>lzernen  Untei'gurt.  sodann  dem  Mittelgurt, 
weicher  die  Drnckstreben  mitnimmt  und  gleichzeitig  als  Fenstergesims 
dient  und  schließlich  dem  Obergurt,  an  welchem  die  Säulen  und  Dach- 
bügen befestigt  sind.  Der  Ol)ergurt  dient  gleichzeitig  als  Kastenober- 
rahmen und  Dachrinne,  imd  ist  ebenso  wie  der  Mittelgurt  aus  einem 
eigens  geformten  Walzeisen  hergestellt.  Hiedurch  erhalten  die  Kasten- 
Längswände,  trotz  des  ungemein  geringen  Gewichtes,  eine  sehr  hohe  Trag- 
kraft» nnd  können  daher  die  sonst  ndthigen  Langträger  des  Wagens 
yollständig  entfiillen. 

Der  30  mm  starke  Fofiboden  besteht  aus  weichem  Holze,  welcher 
an  seinen  Anflagestellen  am  Kasten  dnrchgehends  mit  Filz  unterlegt 
und  mit  den  Qoerstreben  des  Wagens  dnrch  Hntterschranben  yerbonden 
ist.  Znr  Abdämpfung  des  Schalles  ist  derselbe  unterhalb  mit  einer 
Polsterung,  die  dmch  Wasserglas  feuersicher  gemacht  ist,  vei'sehen. 

Zar  Beheizung  der  Wagen  sind  unter  den  Sitzen  zwei  Dampf- 
schlangen angebracht.  Die  Regulirnn^j  der  Dampfheizung  erfolgt  dm'ch 
den  automatischen  Wärmerep-ler  (Patent  Porges)  und  wurde  von  der 
Firma  Hübner  Meyer  geiietert.  Die  gesammte  Damptheizung.  ebenso 
wie  die  ßohre  iur  die  Vacuumleitung,  die  Gepäcksträger,  inneren  Anna- 
turen,  Wetterleisten.  Profilstäbe,  Geländersäulen  und  Achslager,  von 
welchen  noch  weiter  unten  die  Hede  sein  wii*d,  sind  aus  Alummium  her- 
gestellt. 

Ein  wichtiges  neues  Constmctionsdetail  des  Wagenkastens  bilden 
dessen  beide  StünthUren.  Es  sind  dies  Flttgelthfiren  nach  System  B ei- 
nsah, welche  jedoch  nicht  nach  rechts  nnd  links,  sondern  nach  einwärts 
und  auswärts  zn  öflnen  sind.  Hiednrch  ist  die  für  einen  raschen  Verkehr 
des  PnbUcnms  nothwendige  Bedingung  erflÜIt,.  dafi  die  Thfiren  stets 
nach  der  Bicbtnng  aoQsehen,  in  welcher  sich  der  Fahrgast  bewegt* 
Derselbe  wird  daher,  sobald  er  znr  Thflre  gelangt  ist,  nie  gezwungen 


üiyiiizea  by  Google 


772 


sein,  stehen  zu  bleiben,  um  dieselbe,  indem  er  einen  Schritt  rfickwäi-ts 

tritt,  zu  öffnen,  sondern  er  vdrä,  während  er  gleichzeitig  vorwärts 
schreitet,  ohne  stehen  zu  bleiben,  die  Thüre  öffnen  und  dem  letzten 
Hintermann  das  Schließen  der  Thiire  überlas=!pr[  können  Kin  Stauen 
der  nachdrängenden  Fahrgäste  ist  daher  vollständig  aas- 
geschlossen. 

Das  Untergestell  des  Wagens  weicht  infolge  der  Anwendung  der 
durchgehenden  Zog-  and  Stoßvorrichtung  von  jenem  anderer  Wagen  voll- 
ständig ab. 

Bisher  hatte  das  Untri  t/t  stf  li  eiues  Eisenbahnwagens  zweifachen 
Zwecken  zu  dienen,  und  zwar  sowohl  den  auf  dasselbe  angesetzten 
Kf^ten  zu  tragen,  als  auch  den  ganzen  Druck,  welchen  die  Locomotive 
aufwendet,  um  den  Zug  zu  befurderu,  auszuhalten.  Es  mussten  daher 
8OW0I1I  die  Langträger,  als  wmtk  die  Kopfschwellen  und  Diagonalver* 
strebung«!!  des  Untergestelles  nngemein  kräftig  gehalten  werden. 

Durch  Anwendang  der  neu^  Stoßvorrichtung,  entfällt  diese  starke 
Beanspruchung  des  Untergestelles^  da  demselben  nnr  mehr  die  Anijgabe,. 
den  Wagenkasten  zu  tragen,  xofiUlt,  wodurch  die  beiden  KopfichweUen 
nnd  Langträger  —  die  schwersten  Eisenstllcke  des  Wagens  —  gindich 
entftJlen  kdnnen.  Der  Wagen  besteht  daher  nidit  mehr  ans  einem  Kasten^ 
Untergestell  und  einem  Laofwerk,  sondern  nnr  mehr  ans  einem  Kasten^ 
dessen  Winde  nnd  Fußboden  mit  entsprechenden,  aus  Fa^oneisen  her- 
gestellten Qnerverstrebungen  armirt  sind,  welche  einerseits  den  Kasten 
mit  dem  Laufwerk,  anderseits  diesen  mit  der  Zug-  und  Stoßvorrichtung 
verbinden.  Die  Tragfedem  tragen  also  directe  durch  die  Qoerstreben 
den  Wagenkasten. 

In  Anbetracht  des  geringen  Wagengewichtes,  zu  der  im  Yerhältnia 
hohen  Belastunfr  oder  Tiagkraft  doR  Wapren^,  war  die  Wahl  von  ent- 
sprechenden Ti'H Briedern  eine  scliwirriuv,  I  '^h  alier  hei  einem  einti'etenden 
Massenverkehr  es  niot^lich  sein  kaijit,  dali  diese  \\'ageü  auch  60  Fahr- 
gäste aufnehmen  müssen,  wurden  die  Wagen  für  eine  Tragkraft  von 
6000  k(j  gebaut.  Während  da.s  (Gewicht  eines  normalen  Personenwagens 
durchschnittlich  mit  11.000  kg  auzunehnien  ist,  wiegt  der  besprochene 
Husterwagen  ohne  Bremse,  wie  die  vorstehende  Vergleichs-Tabelle  zeigt, 
nnr  6800  kg.  Das  Verhältnis  swischen  Tragkraft  nnd  Wagengewieht  be- 
trägt daher  im  vorliegenden  Falle  4-8 :  6*8,  während  bei  normalen  Wagen 
4*8 : 11  in  Bechnnng  sn  stellen  ist  Da  aber  ein  Personenwagen  ohne 
Bftcksicht  daran^  ob  derselbe  mit  einem  oder  60  Fshrgästen  besetzt 
isty  weich  gefedert  sein  mnss,  so  schwankt  das  Belastattgsrerhältnia 
innerhalb  der  Grenzen  Ton: 

a)  Wagengewieht  6800  hg,  Belastnng  80  V  (  1  Person) 
nnd     b)  .        6800  »       »      4800  .  (60  Personen) 
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während  bei  den  g^genwlrtigea  noinmleu  Wagen  sich  folgende  Ver* 
lifiltniszahl  ergibt: 

a)  Wagengewicht  11.000  kg,  Beiastaiig    80  kg  und 
6)  „  ll.OOü  -  „        4800  ^ 

Würde  maa  daher  Tragfedern  von  2  m  Länge  und  10  mm  Blatt - 
atlrke»  irie  dies  bei  gat  gebauten  Penonen wagen  ttblich  ist,  angewendet 
bähen,  so  hAUen  sich  Federn  mit  einem  ongemein  grofien  Federspiel 
eigeben,  wodiircii  der  Wagen  wahrend  der  Fahrt  in  grofie  Schwingnngen 
gerathen  wire,  die  bekanntlieh  das  GefBU  einer  Seekrankheit  zor  Folge 
haben;  ferner  wtirdffli  wog«n  d«r  grofien  Federsenknng  aoeh  giote 
Unterschiede  der  BnfferhOlien  swisehen  leerem  nnd  ToUbesetstem  Wagen 
entstehen. 

Diesen  Uebelst&nden  wurde  abg^lfen,  indem  man  die  Tragfedern 
anstatt  2000  mm  nur  15on  mm  lang  machte,  die  einzelnen  Federblätter 
aber  mit  Ausnahme  cIp?  FJanptblattes,  dessen  Dicke  mit  10  mm  beibe- 
halten wurde,  in  f  iiif  i  Blattstarke  von  7  mm  herstellte  und  die  Zahl 
der  Federblatier  eiiL.s|u  echend  venuehrte.  Darch  die  Anordnung  mög- 
lichst vieler  dünner  Federblätter  wmde  eine  weiche  Feder  gewonnen, 
die  infolge  der  großen  Blattreibung  sehr  träge  federt  und  sind  daher  die 
Wagen  den  großen  Schwingungen,  welche  das  unangenehme  Hutächen  der- 
selben herfomifen,  nicht  ausgesetzt.  Nebstdem  besitzt  eine  derart 
constmirte  Feder  eine  große  Bmeluieherheit»  die  desto  größer  wird, 
je  dfinner  die  einzelnen  Federblitter  sind.  Dureli  diese  grDflere  Blatt- 
sahl wird  die  Feder  aber  schwerer  als  eine  normale,  welcher  KachtheE 
wegen  der  überwiegenden  anderen  Vorllieile  nicht  besonders  in  Betracht 
kommen  kann.  (Siebe:  Tafel  XXXL) 

Die  Achslager  sammt  Gehäuse  wurden  ans  Alnminium  hergestellt 
und  wiegen  daher  pro  Stück  nur  8*3  kg  gegen  das  durchschnittliche  Qe- 
wicht  von  45  Aa  der  gewöhnlichen  Achsbttchsen.  Das  Lager  besteht  aus 
einem  Gusskörper,  der  ans  einer  Legirung  von  Aliiminiam,  Kupfer  nnd 
Zinn  hergestellt  und  mit  einem  Alnrainiuin-Blechmautel  nmgreben  ist, 
welcher  als  Schutz  gegen  Staub  dient.  Da  aljer  diese  Legirung  im  Lager- 
haas« einer  zn  raschen  Abnützung  untervi'orfen  wäre,  wurde  das  Lager 
mit  eiriei  WciUmetall-Legirung  ausgegossen  und  die  Büchse,  in  welche 
der  Federbuudzapi'en  eingreift,  mit  einer  Stahlhülse  au&gebüchst,  so  daß 
die  reibenden  Theiie  mit  dem  Alominiom  nicht  in  Bertthrung  kommen. 
Zwischen  Lager  nnd  Federbnnd  ist  ein  Lederring  ahi  Schalldümpfer 
eingelegt.  Die  Verbindmig  der  Feder  mit  den  Qnerstieben  erfolgt  dnrcb 
FederstOtten  mit  vertical  gestellter  Spindel,  wie  sie  vom  Henm  Hawelka 
Ingenienr  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  zuerst  in  Anwen. 
dnng  gebracht  wui'de. 

In  Tafel  XXXI  ist  die  gesammte  Anordnung  der  Tragfedern  und 
Achsbuchse  dargestellt.  Bei  dieser  Gelegenheit  sei  erwähnt,  daß  die 
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Fabrik  au  Stt>llf  der  Aclisgabeln,  denen  bei  tVeieu  Leiikaclisen  nur  die 
Aufgabe  einer  Acliötaagvonichtung  gegen  Unfölle  zukommt,  diese  durch 
Anbringung  von  vier  innerhalb  der  Uäder  augebiachten  Keserve- 
federn  m  erseteen  versiu^te,  um  biednrelL  einen  noch  weidieren  Gang  des 
Wagens  zu  erzielen.*) 

Bei  den  Wagen  wnrde  die  einfache  Hardy  bremse  angewendet, 
welche  unter  den  bestehenden  eontinnirliclien  Zogsbremsen  die  ein&ehste, 
widerstandsfähigste,  dauerhafteste  nnd  sicherst  functionirende  Bremse 
ist,  die  auch  die  geringsten  Beparaturen  erfordert  Femer  wurde  die 
Bremse  behufli  Oewichtserspamis  und  um  einen  großen  BremselTect  zu 
erzielen,  mit  der  sogenannten  «schwebenden  Welle**  versehen.  (Siehe  Tafel 
XXX,  Fig.  1.) 

Da  mit  diesen  Bremsen  eine  gleiche  Bremaklotzabniltzung  nur  dann 
zu  erreichen  ist,  wenn  der  J^remszug  in  vertiealer  Richtung  erfolgt,  und 
ein  zu  oftes  Nachstellen  der  Bremsklötze  yermieden  werden  soll,  winde 
jedes  Räderpaar  mit  einem  s^raraten  Yacuumcylinder  versehen,  daher 
bei  jedem  AVap:eii  zwei  VacnumcylindL'r  an «rebracht,  die  an  die  Quer- 
strp"l>e!!  des  Kastens  und  an  einem  Versteilungswinkel  desselben  directe 
belest iH't  sind.  Das  Verhältnis  der  Uebeisetztin^  wurde  derart  q^ewählt, 
daü  90 'Vo  des  leeren  Wagens  abjrebremst  weiden,  welche  holie  Brems- 
prueente  deshalb  angewendet  werden  mussten,  um  auch  bei  vollbesetztem 
Wagen  entsprecJiende  BremsefFecte  zu  erreichen. 

Die  Construction  der  durchgehenden  Zug-  und  Stoßvorrichtuug 
wurde  wie  bereits  erwähnt  im  Hefte  7  des  I.  Jahrganges  1893  unserer  ,,Mit- 
theilungen**  genau  beschrieben,  und  zwar  ist  speciell  die  daselbst  in  Figur  3 
zur  Anschauung  gebi-acbte  Anordnung  der  Zugstange  mitfest  verbundenem 
StoJidreieck  angewendet  worden,  wobei  nur  zu  bemericen  ist^  daß  blos 
die  Einstellvonichtung  fttr  das  Stofidreieck  (siehe  Tafel  XXXH  Fig.  6 
nnd  6)  eine  Aenderung  erhielt,  die  dazu  dient,  das  Stofidreieck  jederzeit 
wieder  central  einzustellen,  sobald  dasselbe  beim  Raogiren  der  Wagen 
aus  irgend  einem  Grunde  aus  der  Mittelstellung  versclioben  wnirde.  Die 
beiden  Spiralfedern,  welche  parallel  mit  der  Zugstange,  und  zwar  über 
und  unter  derselben  angeordnet  sind,  drücken  auf  je  ein  hufeisenförmig 
gebogenes  Fa^onsttick,  welches  die  Zugstange  kreuzkopfartig  umfasst. 
Diese  lieiden  Fagonstücke  sind  um  die  Bolzen  A  und  B  drehbar. 
(Talel  XXXII.  Fig.  6.) 

Wird  angenommen,  daß  das  Stoßdrei^ck  aus  irgend  einer  l'rsache 
ans  der  Mittelstellung  nach  rechts  verschieben  werden  würde,  sn  dreht 
►sich  das  iuifeisenforniige  Fat.onstück  um  den  Bolzen  A,  während  der 
Bolzen  JU  infolge  des  iSchlitzes  im  Fa^onsulcke  nicht  in  Action  Uitt, 

•)  Dft  M  4«i  FNb«raliit«B  kiia  UntSNcliied  »  Gmutan  der  8  Fedwn  coMtMirt  wardn 
konnta^  woidn  Am»  wtadM  Abgumtirt  und  baida  VamwhairafaB  mtt  4  tngMtn  MMtwtatat. 


biyiiizcQ  by  Google 


776 


rie>it.  es  gesiaUet.  daß  der  Bolzen  im  Schlitze  gleitet  und  sich  der  rechte 
Schenkel  des  Huleiseiis  nach  eiuwäits  verschiebt:  dagegen  gleitet  der 
Krenzkopf  auf  der  Zugstange  in  der  Richtung:  gegen  die  beiden  Spiral- 
ledern  und  drückt  diese  zusainmeu.  Sobald  da^  bewegende  Moment  ioi 
Stofidreieck  aa%ehoben  wü'd,  werden  die  beiden  Spiralfedern  den  Kreuz- 
kopf so  lange  nach  yorwflita  drftflken,  bis  def  Bolzen  B  wieder  am  Ende 
.des  SeUitzes  angdang^t  ist  and  eine  weitere  Ansdeluinng  der  gespannten 
Spiralfedern  nicht  mehr  zolAssti  in  welchem  Momente  aber  das  Stoß- 
dreieck wieder  in  seine  Mittellage  mrackkehrt  Wird  das  StoBdreieck 
aus  der  Mlttdlage  nach  Unks  gedreht,  so  dreht  sieh  das  Hufeisen  um 
den  Bolzen  i?,  während  der  Bolzen  .1  im  Schlitze  gleitet;  dieselbe  Be- 
w^ing  findet  nur  in  verkelu-ter  Richtung  statt,  bis  das  Gleichgewidit 
wieder  hergestellt  ist.  Diese  Anordnung  hat  gegenüber  der  einfacheren 
alten  Constniction  den  Vortlieil,  daß,  wenn  eine  der  beiden  Spiralfedern 
bricht,  die  zweite  Feder  noch  immer  das  StoMeieck  iu  die  Mittel* 
läge  bringt. 

Die  Anordnung  der  Zug-  und  StoCfedern,  sowie  deren  Programm 
sind  aus  Taft  l  XXXII,  V\^.  1  u.  2  zu  entnehmen,  wäln  end  die  Verbindung 
des  Buffer-Dreieckes  mit  der  Zugstauge  in  ihren  Deiaiis  m  dei-  Tat  ei  XXXII 
Fig.  3  n.  4  ersichtlich  gemacht  ist. 

Einen  wichti|:en  Bestandthefl  der  Versncbswagai  bilden  die  Brileken 
ffir  den  üebergang  von  einem  Wagen  znm  anderen;  dieselben  worden 
mit  der  StoßTorrichtung  derart  combinirfc,  daß  über  beide  Stoßstangen 
eine  Anflegebracke  gelegt  warde,  d.  h.  durch  eine  anf  das  Stoßdreieck 
aufgelegte  Blechplatte  wutte  der  freie  Baum  zwischen  den  Buffern  bis 
zur  Plattform  überdeckt,  so  daß  hierdurch  eine  mehr  als  IVs*^  brate 
Brücke  geschaffen  wrde,  die  mehreren  Personen  den  Üebergang  zugleich 
gestattet.  (Siehe  Tafel  XXX  Fig.  2.) 

Da  bei  der  durchpehendeii  Sioßvorriolitiinipr,  f^elbst  in  scharfen 
Kiümmungen,  die  liullei-fliiclien  niliin:  aneinanderliee'pn  so  bleibt  das 
Spiel  der  Wagen  gegen  einander  aut  die  TJeberprangsbiücken  ohne  Ein- 
fluss,  wodurch  für  den  Fahrgast  ein  .sicherer  und  bequemer  Üebergang 
geschaffen  wird,  bei  dem  jede  Getahr  vollkommen  ausgeschlossen  ist. 
Gej^en  ein  seitliches  Herabfallen  von  der  Brücke  wiid  der  Faliii^ast 
durch  auf  die  Brücke  aufgesteckte  Geländei'  geschützt,  die,  wenn  der 
Üebergang  gesperrt  werden  soll,  anf  die  Plattform  an^stedct  werden 
und  gleichzeitig  auch  als  Stimabsehluss  der  Plattform  dienen.  Die  Ge* 
Iftnder  der  Plattfonnen  und  üebergaDgsbrttcken  sind  mit  euiem  zierlichen, 
schwarz  gestrichenen  Flechtwerk  ans  UanniUahanf  Tersehen,  welches 
■sehr  fest  und  dauerhaft  ist  und  bedeutend  weniger  als  die  bisherigen 
Gitterstäbe  der  normalen  Plattformen  wiegt. 

Bevor  wir  über  die  vorgenommenen  Versuchsfahrten  Mittheilnng 
machen,  sei  es  uns  noch  gestattet^  einige  Beti'schtungen  über  die  nam* 
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haften  GewichtsmUei  st  hiede  der  beiden  ProV»»^wa£ren  g-pe^pnuher  den 
normalen  Wagen  anzustellen.  W*  ideu  die  in  der  Tabelle  angegebenen 
Gewichte  d6r  Achsbüchsen,  Federhäiigung,  7ai^-  imd  Stoßvorrichtung, 
Traggerippe  und  der  Bremse,  deren  Construction  duicli  die  Anwendung 
der  Zug-  uud  Stoßvorrichtung  bedingt  ist,  summirt,  so  ergibt  sich  bei 
dtim  Breib^gen  ein  Gewicht  von  2649  kg  and  don  Wagen  obne 
Bnanae  ein  sol^es  von  9389  kg  gegenftW  dem  Gewichte  von  8070  kg, 
resp.  4170  kg  der  Wagen  der  k.  k.  Stitatsbalinett,  was  einer  Gewicbte- 
Er8|»anils  von  S9%,  resp.  95%  «itapricht 

Dieser  bedeutende  Gewichtsunterschied  konnte  nur  durch  die  An- 
wendong  der  duixbgehenden  Zug-  und  Stoßvorrichtung  erzielt  werden. 
Würde  man  statt  der  Alnmüiiimilager  solche  ans  Onsseisen  gleicher  Con- 
stmction  angewendet  haben»  so  wtfarde  eine  Achsbilchse  90  kg  anstatt 
l'lSkg  wiegen.  Der  Gewichtsonterschied  von  1433,  reap.  1057 Aa^  beidi 
Kasten  der  Probewagen  gegenflber  jenem  der  k.  k.  Staatsbahnen  ist 
haaptsfichlich  der  Verwendung  der  Holsfooniiere  anstatt  des  Eisenbleches 
bei  den  Wänden  und  der  Anwendung  des  Alominioms  za  den  Armaturen 
und  Profilleisten  zn  danken. 

Von  Interesse  ist  es  noch,  hervorznheben,  dafi  insgesammt  pro 
Wagen  160  Alnmininm  verwendet  wurden.  Wflrden  anstett  desselben 
geeignetes  Messing,  Kupfer  oder  Bothmetell,  nicht  aber  Gusseisen  oder 
Schmiedeeisen  angewendet  worden  sem,  so  hätte  sich  das  Gewicht  pro 
Wagen  um  400  kg  erhüht,  die  Kosten  aber  um  380  fl.  vermindert.  Die 
Gewichtsverminderung,  welche  durch  Anwendung  von  Alominiom  erzielt 
werden  kann,  erfordert  per  100  kg  fi.  95.—  Mehrkosten. 

Proben. 

Die  vom  technischen  Unteraus-Thnss  des  Vereines  deutscher 
Eisen  bahn -  Verwaltungen  und  är-v  D  i  r  e  c  t  o  r  e  n  -  C  o  n  f  e- 
renz  der  bsten  .-nng.  Eisenbahnen  mit  li' n  beiden  Probewagen  am  3.  Oo-  - 
tober  1894  vorgenommenen  Verauche  besunden  in: 

1.  Festigkeitsproben; 

2.  Bangirproben; 

3.  Fahi*proben. 

Festigkeitsproben, 
o)  Auf  einem  horkontelen  in  der  Geradeu  liegenden  Werkstütten- 
Geleise  wurde  der  Versnchswagea  mit  Bremse  auf^festellt  und  mit  dem 
Wagen  ohne  Bremse  an  denselben  angefahren.  Die  Probe  wurde  in  der 
Weise  bewerkstelligt»  dafi  90  Kann  den  Wagen  in  eine  Geschwindigkeit 
versetzten,  welche  sie  nöthigte,  in  raschem  Lau&chritto  nUben  dem  Wagen 
laufen  zu  mflssen.  Die  Bremse  des  stehenden  Wagsns  war  ftst  an- 
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gesogen,  so  daß  die  Bäder  desselben  auf  den  Schienen  schleiften,  als  der 
Wagen  ohne  Bremse  auffahr.  Bei  dieser  Probe,  welche  f&nfoial  wieder- 
holt wurde,  war  der  Stoß  einmal  so  heftig,  daß  der  Wagen  mit  Bremse, 
an  welchen  angefahren  wurde,  mit  feststehenden  Bttdeni  3  m  weit  ge* 
schleudert  wurde. 

b)  Als  sweite  Festigkeitsprobe  diente  das  Anfahren  in  einem  Bogen 
von  50»»;  es  befindet  sich  nämlich  in  der  Fabrik  eine  Verschnbrampe 
von  60  m  Länge  im  Bogen  von  50  m  und  einer  Steio^nng  von  1:10,  auf 
welcher  die  Wagen  gewöhnlich  mit  einem  Seilbetrieb  hinabgelassen 
werden.  Ein  Versuchswagen  wurde  am  Ende  des  Gef^llles  in  dem  Bo^m  auf- 
gestellt nnd  jedes  Kad  mit  einem  Bremsschuh  unierlegt.  Den  /-weiten 
Wagen  lieü  man  über  diese  Rampe  herabrollen  und  auf  den  unterlegten 
Wagen  mit  voller  Gewalt  auffaJiren,  wobei  der  Anprall  ein  derart  heftiger 
war,  daß  der  unterlegte  Wagen  über  die  Bremsschuhe  geschleudert  wurde, 
wobei  der  Kasten  diese  harte  Probe,  ebne  den  mmdesten  Sdiadem  ca 
erleiden,  hanptsfichlieb  wegen  seines  gelingen  Oewiehtes  ansbielt; 

Nach  vollkommen  anstandsloser  Beendigung  dieser  ganz  ausnahms- 
weise harten  Festigkeit::iproben  schritt  die  Commissiou  zur  Vornahme  der 

K  a  n  g  i  r  p  r  0  b  e  n, 

um  festziistpllfii.  daß  das  Ein-  und  Auskuppeln  d^r  Wagen,  welche  mit 
der  dui-chgeiiemlen  Zng-  nnd  Stoß  Vorrichtung  versehen  sind,  ebensowohl 
in  Geraden  und  Bögen,  als  auch  in  Horizontalen  oder  in  Steigungen 
anstandslos,  sicher  und  gefahrlos,  wie  bei  Wagen  mit  normalei*  Zug-  und 
Stoßvorrichtung,  erfolgt  : 

o)  das  Ein-  und  Auskuppeln  der  beiden  Yersuchswafren  sowohl  unter- 
einander, als  auch  mit  anderen  Wagen  in  der  Geraden,  und  zwar 
nicht  nur  bei  stillstehenden,  als  auch  in  Bewegung  befindlichen 
Wagen,  geschah  sehr  ra^icli,  daher  man  nach  Durchliüirung  je  eines 
Versuches  sofort 

b)  auf  das  Ein-  nnd  Auskuppeln  in  Krümmungen  überging. 

Bei  diesem  Versuche  wurde  vorerst  eine,  ans  einem  Brette  ausge- 
schnittene, einen  Mann  in  Lebensjn'öß»'  darstellende  Schablone  in  der  Mitte 
des  freien  Raumes  z\\ischen  Bufler  und  Zughaken  in  den  Boden  eingerammt 
und  der  eine  Wagen  au  die  Schablone  so  angestellt,  daß  ein  Mann  an  Stelle 
derselben  die  Kuppelung  hätte  einhängen  können,  welche  derart  gewälllt  war, 
daß  beide  Wagen,  die  gekuppelt  wurden,  in  einem  Bogen  von  120  m 
Mauden.  Der  Wagen,  vor  weldiem  die  Schablone  stand,  wurde  gut  unter- 
legt, als  ndt  dem  zweiten  Wagen  heftig  angefahren  worden  ist  Biesei*  Ver^ 
sudi  wtirde  mefarmalB  wiederholt,  um  die  sichere  Gewähr  zu  erlangen,  ob 
der  Kiqppler  vom  Zogfaaken  oder  vom  Bnffer,  die  sich  beim  Anfahren 
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sofort  central  eiostellen.  umgestoßen  oder  sonst  irgendwie  einer  Gefahr 
au8j7esetÄt  sei.  Nachdem  mau  sich  überzeugte,  daß  die  Schablone  unberührt 
blieb,  wurde  der  Versuch  des  Au-  uud  Abkuppeins  dui'ch  eiuen  Statious- 
aibeiter,  der  bei  denselben  die  verschiedensten  Stellungen  einnahm,  an- 
standslos ansgef&hrt.  Ein  Commisaionsmitglied,  welches  die  Hefniing 
änderte,  daß  dieser  Arbeiter  Ar  den  Versuch  hesondm  eingeBchnlt  ^Hn, 
Tersnehte  selbst  das  Ein-  und  Abkuppeln,  wobei  es  sidi  flberzengtef  daß 
die  Kapplnng  bei  ihrem  Gebrauche  in  der  Hand  festgehalten  werden 
mttese,  da  sie  den  Kuppler  fönnlicfa  mitreißt,  also  demselben  gleichsam 
den  Weg  zeigt»  den  er  beim  Kuppeln  eines  in  Bewegung^  befindlichen 
^'agens  machen  muss,  um  ohne  gestoßen  zu  werden,  den  Zughaken  auf- 
zufinden. Nachdem  auch  diese  Probe  ein  zufriedenstellendes  Residtat  er- 
gab, erläikte  die  Commission  einstimmig  das  Ein-  und  Auskuppebi 
der  Wagen  füi-  geiahrlos. 

Nunmehr  wurde  zu  den  Fabproben  geschritten,  indem  die  Com- 
mission  die  zur  Zusammenstellung  des  Frobezuges  nöthige  Zeit  benfltzte, 
um  sich  von  der  Wirkungsweise  des  durchgehenden  Stoßes  zu  überzeugen, 

zu  welchem  Zwecke  außer  den  beiden  Probewagen  noch  ein  gedeckter 
Güterwageti  fl'-i  Militärbuhn  Doberlin-Banjaluka.  welcher  mit  der  genannten 
durchgehendeu  Zug-  und  Stoßvoiricbtung  ausgerüstet  ist  und  vom  hohen 
k.  u.  k.  Reichs-Krieg^^ministerium  iür  die  Vemichsfahrten  gütigst  zur 
Verfügung  gestellt  wuide,  ohne  gekuppelt  zu  werden  eingestellt  und 
sodann  mit  einem  vierten  noimalen  Wagen  an  die  drei  l'iobewagen 
angefahren ;  hiebei  zeigte  sich  ganz  deutlich,  wie  der  Stoß  von  den  Stoß- 
Yonichtnngen  der  beiden  mittleren  Wagen  unmittelbar  anf  den  letzten 
Wagen  übertragen  wurde  und  diesen  fortschnellte. 

F  a  h  r  p  r  ü  b  e  u. 

Der  aus  14  Wagen  bestehende  Probezug  war  in  folgender  Weise 

zusammengestellt : 

1  Condnctenrwagen  der  k.  k.  priy.  Kaiser  Fei'diuands^Nordbahn.  • 
4  Salonwagen  der  k.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

3  \'ersuchswagen  (die  beiden  neugebauten  und  der  Dobei-Un-Baiyaluka- 

Wagen); 

6  mit  Steinen  beladeue  Wagen  der  k.  k.  priv.  Stauding-Stcamberger 
Localbabu. 

Letztere  wurden  deshalb  am  Ende  des  Zuges  eingehängt,  weil  der- 
selbe auf  der  Strecke  zu  halten  und  Aber  eine  Steigung  von  16Voo 
Krümmungen  von  125  tn  Halbmesser  zurückzuschieben  hatc^  um  den 
ganzen  Druck  der  mit  je  15.000  il;^  Steinen  beladenen  Wag^  auf  die 
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Ver8ochs\vaq:en  einwirken  zu  lassen.  Hiebei  wurde  folgendes  Fahrt- 
Programm  einpt'halten : 

1.  Erprobuiif,'  der  ^\'agen  sowohl  in  Bezn^  auf  das  Zifheii  und 
Schieben  derselben   auf  starken  Steijrnngen  resp.  Gefallen,  bei  Fahr- 

GeschwLiuli-keirfii  bis  ZU  45  km  pi'o  Stunde. 

2.  Erprobung  der  Wagen  auf  einer  Vollbahn  unter  Anwendung 
großer  Fahrgeschwindigkeiten, 

Der  erste  Theil  der  Fahrtproben  wurde  auf  der  Strecke  Nessel>j- 
dorf-Staiidijicr  derk.  k.  priv.-Standing-Strambersjer  T.oraU  alm  vorgenommen, 
die  viele  bteigun(z:en  —  bis  zu  207oo  —  i^d  viele  Krunimnn«:ren  besitzt, 
darunter  vier  Cui-ven  und  Gegencurven  mit  125  m  Halbmesser. 

Sclion  bei  Abfahrt  des  Z?ige8  fiel  den  (Jtimmissions-MitKliedern  der 
uügeuiein  mhige  und  leichte  Gang  der  Wagen  auf,  da  sich  die  Stoß- 
Vonichtniii?  der  Versuchswagen  untereinander  vollständig  geräuschlos 
und  dem  jeweiligen  Bogenhalbmesser  der  Bahn  entsprecliend.  einstellte, 
während  man  deutlich  hören  konnte,  wie  die  übrigen  Wagen  des  Zuges, 
trotzdem  deren  Kopplungen  bis  anf  100  mm  locker  gelaasen  wurden, 
wfthrend  des  IhurchiUireiis  in  den  eeliArfeii  Bogen  knirscliteii  und  knarrten. 
Hiebei  warde  aach  in  höchst  znUriedenstenender  Weise  beobaditet,  nm 
irie  viel  ruhiger  and  leichter  dieVersnehswagen  die  scharfen Krfinunimgen 
gegenüber  den  anderen  snnftchst  gekuppelten  normalen  Wagen  durch- 
fahren konnten,  indem  ihnen  die  durchgehende  StoßvorrichtangHilft  leistete. 
Nachdem  angehalten  und  der  Zog  mit  zwei  Locomotiven  über  die 
Steigung  von  16%o  durch  die  Krflmmungen  von  125  m  Halbmesser  zurück- 
geschoben wurde,  machten  sich  die  Vortheile  der  Stoßvorriclitiing  in  gleich 
günstiger  Weise  bemerkbar  wie  bei  der  Thalfahrt.  In  Stauding  wurde 
sodann  der  Probe/ne:  umvaiHrt,  um  auf  der  Streckt*  '^tjnidins- -  Prerau 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  1  erdiuands-Nordbahn  die  Geächwindigkeitsproben 
vorzunehmen. 

Zu  diesem  Behufe  wurde  der  Probezug,  nachdem  die  mit  Steinen 
beladenen  Wagen  ausrangirt  wuidea,  derart  zusammengestellr,  daü  am 
Ende  des  Zuges,  als  drittletzter  der  Güterwagen  der  Militärbahn,  als 
vorletzter  der  Vei"suchswagen  ohne  Bremse  und  als  letzter  der  Versiiclis- 
wageu  mit  Bremse  eingereiht  wai-en;  femer  wurden  die  Kupplungen 
zwisdien  dem  Guterwagen  der  HUitärbabn  nnd  dem  Toiiio^dbenden 
Normalwagen  locker  gelassen,  so  dafi  die  Bufferflächen  20  mm  von  ein- 
ander abstandeui  endlich  wurden  in  den  beiden  Versuchswagen  sowie  in 
den  Salonwagen  bis  anf  10  mm  vom  Rande  mit  Wasser  gefliUlte  OUser 
angestellt,  um  je  nach  der  Quantität  des  Terschatteten  Wassers  anf 
den  ruhigen  Gang  der  betreifenden  Wagen  einen  Schluss  ziehen  zu  kennen. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  wurde  bis  zur  Station  Zanehtl  anf  70  fem 
pro  Stande  gebracht,  wo  es  sich  zeigte,  daß  der  gedeckte  Güterwagen 
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derMüitftrbahiiy  dessen  Lag«r  bedeutend  ausgeschlagen  waren  nnd  dessen 
knrser  fiadstand  sich  Überhaupt  f&r  grofie  Fahrgeschwindigkeiten  ni.cht 
eignet^  sehr  stark  zu  schlingern  begann  und  infolge  dessen  auch  d^ 
rahigen  Gang  des  als  vorletzten  einrangirten  VersnchswageiiB  ansserordent» 

lieh  beeinträchtigt«,  während  der  letzte  Wagen  vollkommen  rnhig  lief. 
In  der  Station  Zauchtl  wurde  die  lose  Schraubenkupplnng  fest  gezogen 
nnd  bis  zur  Station  Pohl  mit  einer  Geschwindigkeit  von  76  km  pro 
Stunde  gefaliren.  wobei  zwar  der  Gang:  des  Gttterwag'ens  etwas  ruhiger 
wurde,  aber  nicht  genügend,  um  daß  der  nächste  Waoren  nicht  beeinflusst 
worden  wäre,  weshalb  derselbe  in  der  nächsten  Station  auch  aus  dem 
Zuge  ausrangirt  winde.  Die  Fahrt  wurde  sodann  bis  Prerau  mit  einer 
Maximal-Fahrgescliwiüdigkeit  von  84  hm  {iro  Stunde  fortg^esetzt,  bei  welcher 
die  beiden  Versuchswagen  noch  vollständig  ruiug  und  ohne  iigeud  welchen 
Anstand  liefen.  Als  weiterer  Beweis  ftlr  den  ruhigen  Gang  der  Wagen 
dienten  auch  die  mit  Wasser  gefällten  Glftser,  ans  welchen  dasselbe  nicht 
verschfittet  war. 

Durch  die  bei  diesen  angemein  eingehenden  nnd  sehr  strengen  Proben 
gewonnenen  Er&iiningen  dfirfte  wohl  der  Nachweis  der  üeberlegenheit 
der  dnrehgehenden  Zog-  nnd  Stoßrorrichtnng  gegenfiber  aHo:  anderen 
derzeit  in  Verwendung  stehenden  Zug-  und  Stoßvorrichtungen  erbracht 
sein,  ein  Resultat,  das  ohne  Zweifel  der  Beachtung  aller  Fachgenossen 
Werth  ist.  Wir  müssen  aber  an  dieser  Stelle  auch  der  aufopfernden 
Mühewaltung:  gedenken,  welcher  sich  die  vom  technisfhen  Ausschusse  des 
Vereines  deutscher  E  i  s  e  n  1»  a  Ii  n  -  \"  e  r  w  a  1 1  u  n  g  e  n  und  der 
D  i  r  e  c  1 0  r  e  n  -  C  0  u  f  e  r  e  n  z  der  österr.-ung.  Eisenbahnen  eingesetzte  ( 'oni- 
niission  unterzog  und  ein  Prno-ramm  für  die  Erprobimgen  mit  so  großer 
bH.i  likenutnis  aufstellte  und  dieselben  so  gewissenhaft  durchführte.  Aber  auch 
den  k.  k.  östen*.  Staatsbahnen, insbesonders  dem  k.  k.Hofratli  Herrn  Ivai  g  1, 
der  zuerst  den  Werth  dieses  neuen  Zng-  und  Stoßsj'stems  eikannte,  und 
der  den  Ban  der  Tersnchswagen  eifrigst  förderte,  ist  es  zn  dankcDi  dafi 
eine  ginzlich  nene  Wagentype  geschaffen  werden  konnte»  deren  geringes 
Eigengewicht  im  Eisenbahnwesen  bisher  nicht  erreicht  wurde»  und  den 
Anläse  zu  neuen  constractiven  Details,  als  auch  zur  Anwendung  bisher 
nicht  gebrftuchlieher  Materialien  gab,  die  Tielltieht  nicht  nnr  flir  den 
Wagenbau,  sondeni  auch  für  die  Betriebs -Oekonomie  eine  große  Trag- 
weite erreichen  kann.  In  richtiger  Erkenntnis  des  hohen  Werthes,  welcher 
durdi  Erprobung  derartiger  Neuerungen  für  die  Fortschiitte  im  Eisen- 
bahnwesen geschaffen  wird,  haben  die  k.  k.  östeneichisclien  Staatsbahnen 
beschlossen,  diese  Versuchswageu  auf  der  Wiener  LocakUecke  verkehien 
zu  lassen. 

Am  30.  November  hat  in  Gegenwart  Sr.  Exc.  des  Herrn  Handels- 
Ministers  Grafen  \\  urmbrand,  Sr.  Exc.  des  Hemi  Sectionschefs 
Dr.  Ritter  von  W  i  1 1  e  k  und  in  Anwesenheit   der  Vertreter  der 
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Coniniission  für  die  Wiener  Verkehrs-Aii  lagen,  der 
Herren  Hofräthe  W  u  r  m  b  und  K  a  r  g  1,  sowie  zahlreicher,  hervorragender 
anderer  Fachmänner  auf  der  Strecke  Praterstem-Hütteldorf  eine  Probe- 
lalirt  lau  diesen  vorlteschriebenen  Personenwagen  stattßrefnnden,  deren 
eigenthflmliche  Construction,  liaumausLheilung,  innere  und  auüere  Aus- 
stattung, sowie  insbesondere  der  in  scharfen  Erümmungeu  und  bei  gi  oßeu 
Oesehvindigkeiten  wahrgenommene  stets  rnhige  und  gleichmäßige  Gang 
allseitige  and  lebhafte  Befriedigung  henrorgemÜBn  bat 

Es  dürfte  deh  daher  sehr  bald  Gelegenheit  finden,  diese  nene 
Wagentype  kennen  an  lernen,  die  constmetiven  Dralls  aa  alndiren  lud 
sich  fiber  ihre  ZweckmäBigkeit  selbst  ein  ürthefl  zn  bilden.  E, 


a.  Av0trla'^A•«a■lalaAoffan.  Diese  .JErfiaaiiBg  auf  ta  Gebiete  der  Elektn- 
technik  besteht  aas  einem  Aoeomitktor,  wedier  die  FedikreiM  anib  lebluifteate  intsenirt, 

da  desäen  Leistangsßliigkeit  für  Zwecke  des  T  r  a  c  t  i  o  n  s-,  des  Transport-  und  des 
stationären  Betriebes  eine  au&erordcntliehe  ist.  Nachdem  die  Proben  schon  seit 
iäii{;erer  Zeit  vor  sich  gingen,  bat  am  19.  November  a.  c.  auf  der  Strecke  Wie  n — S  a  1  z- 
barg  ud  retonr  die  oflleiell«  Sdün  Aprolte  in  Oegeowert  viekr  Biienlraliii'FiiBetionlTe  itett 
l^andeu  nnd  es  wurde  dabei  constatirt.  daß  es  mit  Hilfe  des  Systems  M.  Engl 
möglich  sei,  einen  Waggon  durch  40  Standen  mit  drei  Oltthlampcn  zn  je  16  Normal- 
keraea  Lichtstirke  bei  einer  stark  reducirten  Belastoog  von  nor  l'dOk^,  wovon  blos 
Hl^  «elif»  Vaise  find,  M  TeUer  Idehtitlrke  sn  bdeuebiBiL  AUe  Len^  bfeaaen 
nualihaiigig  von  einaiidert  wodnreb  ein  TerUSidien  der  geaamiBten  Waggonbelenditang 
unmöglich  ist;  femer  werden  die  Accomulatorenkasten  an  Stelle  der  l)i»herigen  Gas- 
odfr  Opllanippn  vom  Dache  aus  eingeschaltet  nri'l  dio  Reifenden  sind  im  Stand?,  die 
liicht^iariie  von  der  inneren  Waggoudecke  aus  in  ähnlicher  Weise  durch  eine  einlache 
Terriditiuig  m  ngnliree,  wie  die  Wegvon1»ebeI«iiiff>  Die  Beieoditviig  ndt  dieeen 
Anstria-Accomulatoren  stellt  sich  drei-  bis  viermal  billiger,  als  die  bisherige  nnd  der 
Dienst  de»  Lam])i.sten  entrollt  gänzlich.  Außerdem  t«iud  diese  Accnmniatoren 
4ureh  ihre  Leichtigkei  tauch  fttr  Straßenbahnen  verwendbar. 
Dieeer  Srfindang  einee  Oeeteneidun  erOibet  aleli  eine  glKosonda  Peispeetive  und  et 
Iwt  eidi  deahelb  bereite  eine  Comiiendit-OeeeUeelielt  gebildet,  wekHie  ie  einem  ert- 
lichem Vororte  unter  den  Namen  u  s  tr  I  a*  eine  Accumnlatoren-Fabrik  rrri-hten  \vird. 
Der  Patent-Inhaber  31.  Engl  ist  kein  Neuling  auf  dem  Gebiete  der  Kl 'ktr  iterhiiik, 
er  bat  in  Gemeinschaft  mit  dem  Ingenieur  Fischer  die  elektrische  Centralatation  in 
d«  NevbedgMee  gegrttndet  und  an  Siernem  BeMra  veAenft.  Wir  werden  flbiigens 
«nf  den  Anatrin-Aeenmvlntor  neeh  beeenden  sarildclwniinen. 


V,  Verschiedenes. 


1.  CouoeMlona-Verleihimgezi. 
«)  CeneesslonserUiellnng  der  nonnalsparlgen  lüu  kw  langen  Localbalin 
Yoiteibwrg I«n>*).   Ben  Berren  Joeef  Hneehnt,  ftieUieh  Sehwanen- 
berg^uber  Domlnendirector  in  Postelberg,  Cftrl  Krnns,  M^or  i.  B.  nnd  B(l^(er' 
meiatier  Ten  Foetdberg,  endlich  AdnlbertSnitn,  Stadtratb  in  P^stelberg,  wnrde 

«>  B.  O.  BL  Nr.  Sil  Tom  13.  Kovenb«  18M. 
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die  Concesaion  dieser  Balm,  welche  eine  Verbindung  zwischen  der  StaatdMhiilinie 
niaei— Bvs  und  der  StaatelMbnliiiie  Fisf — Du  h«ntellt  md  dl«  binnen  imsstens 

anderthalb  Jahren,  Tom  18.  September  1894  ab  gerechnet,  zu  vollenden  und  dem 
öffentlichen  Verkehre  zn  ilhcrgrehen  ist,  wurde  auf  die  Dauer  von  90  Jahren  g«geü  die 
üblichen  fietreinngen  von  deo  Stempeln,  Gebflhren,  dann  von  der  Krwerbs-  nnd  Ein- 
koiDm«Dslen6r  wftlirend  80  Jahre  ntbettt.  Den  CoDceerionlren  wird  das  Reebt  elngerfbimt; 
eine  Aetieogeeellidiaft  n  bilden,  welche  aber  nicht  berechtigt  ist,  Prioritäts-Obligationen 
anszQgeben,  dagegen  können  Prioritäts-Actien  mit  einer  4c/ü  igen  Vorru??fiiTideade  ant» 
gegeben  werden.  Der  Betrieb  der  Bahn  wird  vom  Staate  fUr  Rechnung  der  Concea* 
sionfire  geführt  werden.  Die  Staateverwaltang  behält  sich  das  Hecht  vor,  die  Bahn 
jedeneit  vatw  den  gebrftneUieben  Bedfaigiingea  einnlAien.  Zur  BeiehalBnig  der  Ban- 
kosten werden  die  Concessionäre  in  erster  B«ihe  bei  der  Landesbank  dcä  Königreiches 
Böhmen  ein  Anlehen  anfnehnien.  Im  üebrigen  gelten  zumeist  dieselbea  Bedingnisftei 
die  bisher  in  allen  Cünce.s.'tiouHurkunden  fUr  Localbahnen  enthalten  sind. 

Der  U  u  t  e  r  b  a  0  ist.  eiogelti^ig  her/.uätelleu  und  demgemftß  die  GrundeinlOsong 
anob  amooflUireD.  Die  darebecbnitttiche  Neigung  ist  mit  ld'6  o/w  md  dar  Ueinata 
Kxflmmnngibalbaienar  in  der  freien  Strecke  mit  900  m  ftetgaeetat  Der  Abitaad  der 

Geleise  in  den  Stationen  soll  von  Mitte  zu  Mitte  niindesteus  4  5  m  betragen  und  bei 
Einsteie^plätzeu  int  die^e  fielciseentfemung  um  (J  o  jn  zu  vergrüßern.  Der  Abstand  von 
der  Mutti  des  ^lagaziusgcleises  zu  jener  des  nächstliegenden  dorchlautenden  fahr- 
geldiei  Ist  jedoeh  mit  4'75  m  wa  beme«MD.  Der  Onterban  bei  Dlnmen  und  Binsebnitten 
bat  eise  Xronenbreite  von  4-3  m  za  erhalten,  bei  Anwendung  v  ni  St  iubanquetten  wird 
die  Brpit*^  der  Unterbui  lcrnne  -vnf  3  8  m  reducirt.  Alle  BrUcken  und  Dorchlässe  sind 
mit  gemauerten  Widerlageu  herzas teilen.  Bei  bis  zur  Babnkrone  reichenden  offenen 
Objeeten  Ms  einsebUefllicli  1*S  m  Eiozellichtweite  (in  der  Baboflditnng  gemessen)  sind  Trag- 
oanstnietionen  ans  Hola  inlissig,  bei  grSfieren  Liebtweiten  and  Biseneeastmefcionaii  an 
verwenden.  Bei  mehrfeldrigen  Brücken  sind  die  Zwischenpfeiler  in  definitiver  Weise  aus- 
zuführen. Bei  Durchfahrten  (fiir  Fahrwege)  darf  die  lichte  TTfihp  nicht  unter  2-3  m,  bei 
Aerarial-,  Landes-  und  Bezirksiitr&ßen,  sowie  bei  allen  Straüeu  im  Bereiche  befestigter 
PUtae  nieht  nnter  8*6  «•  betragen  ,  und  aoU,  insow^  nnr  TeAeluasweeba  In  Frage 
kommen,  auch  nie  mit  mehr  als  4*5  m  projectirt  werden.  Die  am  tiefsten  liegenden 
Theile  der  Tragcoustrnctionen  offener  Unterban-Objecte  sind  bei  Flüssen  nnd  Wildbfichen 
in  der  Begel  mindestens  1*0  m  über  den  iocalen  höchsten  Wasserstand  zu  legen.  Leber- 
fabrten  kOonen  sns  Holz  anf  gemanerten  Sockeln  hergestellt  werden. 

Der  Oberbau  ist  mii  hülzerneu  QuerschweUen  üblicher  Dimensionen  im 
Systeme  des  sebwabenden  StoJIss.  nach  den  fBr  die  Eisenbsbn  Lembetg^'Brtaee  geneh- 
migten Normalien  mit  beidencitlgen  Winkellascben  und  mit  Ausklinguugen  in  beiden 
Laschen  ans  Flusstahl!»chienen  von  26  %  (Gewicht  pro  Meter  herzustellen.  Die  Entfer- 
nung der  Schwellen  von  Mitte  zu  Mitte  darf  nicht  über  72  cm  betragen. 

Die  Verthetlung  des  Kleinmateriales  hat  derart  zu  erfolgen,  daß  auf  jeder 
Schwelle  2  Unterlagskeilplatten  und  6  Hackennfigel  entfblkn.  Der  ScMerkOrper  in 
der  BOhe  dar  Sebieneanaterkanta  bat  elae  Knmenbrelte  Ten  8*15  m  an  «halten,  wenn 

nicht  bei  letztere  Steiubanquette  zur  AnsfÜbrnng  gelangen,  in  welchem  Falle  die 
£ntfemung  der  äußeren  Oberkante  derselben  von  der  Geleiseachae  mindestens  \-9m 
betragen  mnss.  Die  Tiefe  des  Schotterbettes  von  der  Sckieuenuuterkaute  hat  bei 
DinuD«B  mindestens  0*26  m,  bei  Einadwitten  8  m  in  betragen. 

Die  Hochbanten,  nnd  swar  AuAiahna-  nnd  Wohngeblnde  sind  deflnitiv* 
kleinere  Warteränma  ans  Biegdmaner werfe,  die  Gebinde  für  den  ZugfSrderongs-  nnd 

Werkstättendienst  entweder  definitiv  oder  aus  ■Riegelmanerwerk  mit  den  nöthigen  Putz- 
gmben  bersastellen.  Warterftome  in  Haltestellen,  dann  die  flochban-Aulagen  für  den 
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Gtterdiaitfe  kSnMB  na  BlegtthiiMienrcrk  oder  Mdi  gam  ans  Hola,  adt  dnrdigäMidtt 

UntennaaertiDg  aasgefOhrt  werden.  Die  WfidltMbiimr  sind  entweder  aas  Ziegeln  oder 
Stein  tvk  erbauen  o^pt  nn^  auf  einer  üntermanernnfir  mhenden  Blockwftnden  in  einer 
darcbachnittlichen  EnttmQuug  von  circa  5  km  za  errichten ,  Stations«  and  Babneinfrie- 
dnngen,  Wegt^nakea  niid  IlmUeh«  Anlagen  in  der  Begel  aleibt  hemafeatien»  Jadoeli 
arib«aa  mit  Scbraoken  nicht  Teraehene  Wegfibersetanagen  im  Bahnnivean«  welehe  ent- 
weder stRrkcr  freqnentirt  sind  oder  bei  welfheu  nnr  eine  beschrflnlite  Femsicht  nifl^Hch 
ist,  je  nach  <it.'n  örtlichen  Verhältnissen  einerseiu  oder  beiderseita  der  Rampe  auf  t'iue 
Estfemnug  von  'iO(>  m  von  denselben  WarnungMäolen  für  den  LocomotiTfQhrer  erhalten. 

Dia  dveliaehiiitlUdM  Entianiing  Stationan  ud  Haltaatoll an 
und  permanenten  Dienstposten  hitta  bOdutM»  4ibn  m  betragen.  Die  Stationen  sind 
mit  Ceotral-Weich«  iisff>!]aDla;^n  En  versehai  mid  jenOi  die  DirtansBtgnale  ethalten,  mit 
denselben  in  Abhängigkeit  zo  bringen. 

Die  Bahn  ist  mit  einer  TelegraphenspreeUetttiag,  in  welche  UnmtKahe  Statianea 
nnd  pennaaant  besetzte  HalteateUan  eingeaehaltet  rind,  an  Taraehen.  -Bei  den  An- 
aeUoesstatiuTien  sind  Dii^tanzsi^ale  auszuführen. 

Die  Beistelliing  der  erforderlichen  Fahrbetriebsmittel  erfolgt  durch 
die  betriebsfQhreude  Verwaltung  auf  Grund  der  im  Betriebsrertrage  festzustellenden 
Bedingungen  im  Binfemebmen  nnd  anf  Kotten  der  Coneeealonive. 

Die  Tarife  fßr  den  Peraonen-  nnd  Gütertransport,  sowie  alle  Nebenbestim- 
mnngen  unterliegen  der  Genehmigung  des  Handels -Ministeriums,  wobei  einerseits  anf 
die  öffentlichen  HUck^ichten,  andweneits  auf  eine  ausreieheode  Eentabiiität  des  Bahn- 
imterndmMn»  Bedneht  genoniBMMi  werden  aoU.  Sobald  die  Bahn  in  awd  anfelnaader 
folgenden  Jahren  ein  Reinertrftgnis  von  mindestem  7  o/o  des  Anlagecapitales  geliefert 
hat,  kann  da^^  iTnn  lelj^-Minisiv^riTini  piri''  veiliiitnisBiBige  Hembeetniag  der  bis  dahin 
in  Kraft  gestandenen  Tarifsätze  anordnen. 

Die  anderen  Bestimmungen  betrefiEs  Berikckaicbtiguug  inländischer  Werke,  Be- 
haadlong  ardilologiseber  md  InnutblstoriselMC  FnndgegenatSnde,  Nothatandstai^ 
LeiKtuDgen  fOr  die  Poatp  und  Staatstelegrapban-Aaatalt,  unentgeltUdie  Beförderung  von 
Staatsbediensteten  bei  Dienstreisen,  BefSrdemng  Ton  CiTilwachkörper,  Srluiblingen  nnd 
Strftflingen,  Sendungen  fttr  Zwecke  der  Suats-Pferdesnchtanatalten  und  tiber  die  gesetz- 
Behe  Begelnng  der  Tarifa  und  Sintliehein  Lmatni^n,  sind  mit  den  ttUiduB  Vor- 
adniften  flberdnetranneiid. 

• 

b)  CeneaaaleM'ürtnade  vom  22.  Oetober  1894  fttr  dte  aormalsporige 

Localbahn  xon  Schwarzenau  nach  Zwettl.*)  Der  Stadtgemeinde  Zwettl 
wurde  die  Conce^sion  für  den  Bau  und  Betrieb  obgenannter  22kvi  langen  Localbahn, 
weiche  an  die  Station  Schwarzenan-Zwettl  der  Strecke  Wien-Gmltnd  der  k.  k.  Staat«- 
halinen  ansdilie6t,  anf  Omnd  des  Bisenbabn-Ooneeasionsgeeeties  nnd  des  in  Kraft 
stellenden  Localbahn-Gesetzes  anf  die  Daner  von  90  Jahren  gegen  die  Obliche  Befreiung 
▼on  Stempeln  undQeblUiren  nndBefreinng  von  der  JSrwerb*  nndEinkommenatener  wihrend 
30  Jahre  ertheilt. 

Ftir  diese  Bahn  wird  vom  Staate  die  Garantie  eines  jährlichen  Kemerträgtuääes 
gewihrt,  weldies  der  vierperaentigen  Verahisang  nebst  der  Tilgungsquote  das  «im 
Zwecke  der  Geldbeschafluig  anfeunehmenden,  binnen  75  Jahren  zu  tilgenden  Friedtita» 
Anlehens  im  Nominalbetrag«  von  fKjo.OOO  fl.  Osterr.  Wahr.  Noten  gleiclikommt,  nnd  mit 

dem  Maximalbctrage  von  38.180  fl.  österr.  Währ,  festgesetzt  ist. 

Die  anfälligen  Kosten  der  Notiruog  der  Effecten  auf  in-  und  ausländischen  Börsen, 
die  Conpott«Stenpelgebahren  und  ffie  nacii  Ahlanf  der  atenarfraiaa  Jahre  von  der 

*)  Enthalten  im  R.  0.  BL  Mr.  218  vom  24.  Kovember  im. 
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ÜQtemehinnn^  zu  leUteodea  Stenern  dfizfen  in  die  BettiebeMchnnvg  eis  Atugabipost 

eingestellt  werden* 

FOr  die  SttatumdOa»  ist  ton  der  ürterBehmnDg  keine  Elnlromineitttewr  ni 
cntriditen. 

Der  Bau  der  Bahn  ist  vom  Tage  der  Couoessious-Verleilmng  in  1''2  .Tabren  zn 
volieadeB.  Die  fertige  Bahn  ist  sofort  äcin  üftentlichen  Verhehre  zu  übergeben  wie  aacb 
während  der  ganzen  Couces.sion.s-Daner  m  uaunterbradienem  Bethebe  zu  erhaltua. 

Die  Ausführung  d»  Baues  der  concessionirtea  Bahn  erfolgt  nach  MalSgabe  der 
TOB  Hendd»>][inbteriun  dieafiüle  ra  treffenden  Anordnungen  unter  der  uunitteltaren 

Leitung  und  Uebervracbung  des  Handde-Hinisterioms  und  der  Qeneral-Inspection  der 
österreichischen  giffw^^hi*",  beiiebttngeweiie  derGenenü'Direction  der  Oaterreiehiacfaen 
Staatabahnen. 

Die  Vergebang  dee  Bmee  und  der  I^efenmgen  bat  auf  Grand  des  unter  ent> 
i^ieebeiider  BjtnthMenehme  der  StaataorgMie  anftustellenden  Detailprujectes  und  Koaten- 
Voranschlages  unter  unmittelbarer  Ingerenz  der  Begiernng  nnd  nach  den  bei  Staate* 
eisenbabnbauten  tlblichen  Bediiigni^sen  »tattznänden. 

Die  Bauarbeiten  nind,  abgesondert  von  der  Qeldbeechaffung,  eventneU  im  Offert- 
ivegen  vergeben.  Bae  Qleiehe  gilt  besllglieli  aller  Lieferangen,  mit  aUeinigir  Annabme 
derjenigen,  welebe  gegen  üebenahine  Ton  Stammaeüen  dmeh  die  Intereeienten  ddnr- 
geetellt  werden. 

Die  Bewerthung  der  gegen  Uebemabme  von  Stammactien  aicherEUstellenden 
Mateiial-Llefeningeii,  Gmidabtretangen  und  eonetigeii  Leiatnagen  liat  nad  den  rem 
der  Staatsverwaltung  sn  prlUbnden  Ansätzen  des  Koitenveransebhigee,  efentoell  im 
Wege  der  gerichtlichen  Sphätzunir  ptattzufinden. 

Falirbetrieb^nntttel,  Schienen  und  äonutige  Bahnbentandtheile  sowie  alle  Anartlstange- 
Gegeuätäude  sind  auäscblieülich  aud  inläudischeu  Werken  zu  beächafieu. 

Eine  Aosnabme  Ton  dieser  BesUmmnng  kann  von  Seite  des  HandeU>Miaisterinia» 
inaeten  sngeetanden  werden,  e]i  nadigewieie»  werden  aolHe,  daft  inllndieebe  Werke 

nicht  in  der  Lage  wären,  die  bezüglichen  Lieferungen  unter  gleichen  Bedingungen  hin- 
sichtlich des  Preisen,  der  Qnalität  und  der  Lieferongaseit,  wie  diese  von  aoalladiBchen 
Werken  angeboten  werden,  zu  bewerkstelligen. 

IMe  Coneenlonlrin  ist  bereditigt^  nnter  den  Ton  ier  StaativerwaltaBg  ÜMtan« 
•etaenden  Bedingungen  Prioritäts*Obligationea,  welche  mit  vi«  Pereot  zu  veraniBen 
nnd  innerhalb  75  Jahren  znrQckzuzahlen  sind,  im  Nominalbetrage  Ton  hVcbeteoa 
dpp.ÜOO  d.  österr.  Währ.  Noten  auszugeben. 

Die  Oesellschaftastatateu  und  die  Formnlarien  der  auszugebendeu  i'rioritätS' 
Obligationen  nnd  Aetien  nnterliegen  der  Genelimignng  der  StaataTerwaltnng. 

In  die  Statine»  der  m  MMewIen  Aetjat-Oeeelleebaft  iet  die  Beetinuninig  anbn- 

zunehmen,  daß  pSmmtlichc  Mitglieder  dea  Vorstandes  fVerwaltnngäratli,  Directiunl 
österreichische  Staatsbürger  ^eio  und  im  Gebiet«^  der  im  Beieherathe  vertretenen  Kiiaig- 
reiche  und  Länder  ihren  Wohnsitz  haben  müssen. 

Der  Betrieb  der  doi  Gegenstand  dieser  (^oeeidona-TTrknnde  biliknden  Babn  wird 
während  der  ganzen  Concessions-Dauer  vom  Staate  für  Rechnung  der  Conoessionfirin 
gefuhrt  nnd  werden  der  Staatseisenbahn-Verwaltang  die  aus  Anlass  dieser  Betrieb- 
itthruug  efiectiv  erwachsenden,  eventuell  mit  einem  Pauschalbeträge  lesususetzenden 
Kosten  dnreh  die  Coneesdmiirbi  an  vergfltea  sein.  Die  Modalitäten  dies»  Betrieb- 
fniirang  werden  dnrch  eiaeo  swiscben  der  Staatsverwaltnng  nnd  der  Ooneeesionirin 
abanschlicßenden  Betriebsrertrag  geregelt. 

Hrehei  bleibt  der  Staatsverwaltung,  insolange  die  Staatsgarantie  thatsSchlich  in  An- 
spruch genommen  wird  oder  vom  Staate  geleistete  Garantie- Yorschilsse  noch  aushaften, 
die  Bimiebtong  des  Betriebe«,  die  Festatellang  der  Tarife  IQr  den  FenoiMik-  uid  GOter* 
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transport,  ebenso  wie  der  Waaren-Classiffication  und  aikr  auf  den  Frachtentransiport 
bezüglichen  Nebenbestimmaiigeo,  dann  der  Lejätoogen  des  Bauuuteruebuieus  fUr  üffeut- 
lidM  SiaMtiwdg«»  latbesondfra  m  GsbUoi  der  Poitvermltmiif  iui4  der  Staats-Tele- 
grnphen-Anstalt  nater  Berficknchtigiinc  der  j«weUiff  Hitthenden  YerkeihnbedllilbliM 
nach  freiem  Ermessen  vorbehalten. 

Weiter  bleibt  die  Begelan^  der  Personen-  und  Gtttertariie  sowie  der  Leiatuagen 
für  QilHitlidie  Zweeke  der  Gesetzgebung  jederseit  Torbebelten,  und  hat  die  Coneei» 
•ionbm  rieh  einer  Bolchen  Begeling  n  nntenrerfan. 

Die  Einl33nng8-Be9timnmBjT:en  entsprechen  den  im  allg-emeinPTi  gebräuchlichen 
Normen.  Desgleichen  im  allsjemeinen  die  in  Bezug  auf  den  Ban  und  die  Auirü^tiiug 
bezüglichen  fieAtitumuugeu,  wobei  jedoch  die  dnrchschnitUiche  Neigung  mit  ä^-üH^oo 
feetgeietit  wird  md  der  BaHmieeier  der  Bogen  niebt  vnter  900  «n  betngen  darf. 

Der  Oberbau  ist  mit  Qnerschwellen  im  Systeme  des  schwebenden  Stoßes  nach 
dem  Oberban-Systeme  XXIV  d^  r  k  k.  Staatebehneii  mit  f laaMtahlscluenea  im  Oewiclite 
Toa  26     pro  Meter  auszufUliren. 

IHe  dnrahiebiiittlidie  Bntfomniisr  der  Stationen  und  HalteiteUea  mit  perm«aie&t«t 
Dlenslveeten  hat  liOehatent  6  Im  an  betragen. 

Auch  die  Bestiramniigeu  ftlr  den  Betrieb  unterscheiden  ^iich  Ton  d-^n  bisher  üblichen 
nicht  Sobald  die  Bahn  in  zwei  aufeinander  folgenden  Betriebsjahren  ein  Reinerträgnis 
von  mindestens  7<>  o  des  Anlage*Capit&les  geliefert  bat,  kann  das  Haudeis^Ministerium 
eine  verfaBltnimlBige  Herabeetnug  der  Ui  dabin  in  Kraft  gestandenen  Taiiftltne 


c)  ConccBslons-l'Tlninde  Tom  22.  OctoTjnr  1^f^4  für  die  fichmalspnrlpe 
Loealbahn  von  Waldbofen  an  der  ibbs  nach  Kieuberg-Ganiing'  (Ybbäthalbnhn).*^ 
Dem  Herrn  Qottf^ed  Jax  in  Waidholen  an  der  Ybbs  im  Vereine  mit  Autou  1  anta 
ia-Sdieiblw  und  Lereni  Diem  in  Hellenstein,  femer  mit  Joliui  Jax  in  Waidbofen 
an  der  Ybbs,  Andreas  P  5  p  p  e  r  in  Linz,  Frans  Leithe  in  Waidhofen  an  der  Ybhi 
und  Johann  S  c  h  e  i  b  in  GOstling  wurde  die  Ooncession  ffir  den  Bau  und  Betrieb  obire- 
nannter  70^  langen  schmalsporigea  (0-76  m  Spur)  Localbaho,  die  von  der  Station 
Widdbeitai  «n  der  Tbba  der  8taatobabnlinte  Amaletten-KlMnreifling  aasnll&det  und  an 
die  Staalababniinia  PMiiam-Ctaming  aaaddiaBt,  anf  Gmnd  dea  Blaaibaha-Oonp 
cesäionsgesetzes  und  des  in  Kraft  stehenden  Localhabu-Ge.«etzes  a\if  die  Daner  von 
'^0  Jahren  gegen  die  übliche  Befreiung  von  Stempel  nud  Gebfthren  und  Befreiung  der 
Erwerb-  and  Einkommensteuer  während  30  Jahre  ertheilt. 

FBr  diese  Babn  wfard  Tom  Staate  die  Oaiantle  einee  jlbittdien  IMnertrlgniaeea 
gewährt,  welches  der  vierpercentigen  Verzinsnng  nebst  der  Tilgtingsquote  des  zum 
Zwecke  der  Geldbeschaffung  aufzunehmenden,  binnen  75  Jahren  zu  til!::enden  Priorität»- 
Anlehens  im  Nominalbetrage  von  2,400.000  fl.  österr.  W&br.  Notea  zuzüglich  einer 
Tierp«rQ«itige&  Vonngsdividende  nebet  der  Tilgnngsquota  flr  das  mit  200.000  fl. 
Bisten.  Wibr.  in  beaiflbrnde  PrieiiÜta'Aetiineapital  g lekbkommt. 

Das  garantirte  jährliche  Reinerträgnis  wird  für  die  Zeit  von  der  Betriebs- 
eröffnung bid  zum  Ablaufe  des  75.  Jahres  der  Concessions-Daner  mit  dem  Maximal- 
betrage von  110.689  fl.  österr.  Währ,  und  für  den  Hest  der  Üoncessions-Daaer  mit  dem 
berabgeminderten  UaximalbetrHge  Ton  17.089  fl.  Ssteir.  Wtbr.  testgesetst 

Der  Betrag,  welchen  die  Staatsverwaltung  in  Folge  der  übernommenen  Garantie 
SSlllti.  ist  lediglich  n!^  ein  mit  vier  Pf>rcont  jährlich  verzinslicher  Vorschu.s.s  zu  behandeln. 

Wenn  der  Reinertrag  der  üahu  die  garantirte  Jahressumme  überschieitet,  so  ist 
dar  diesfUlige  Ueberschnss  sogleich  zur  Zurücluahlaug  des  geleisteten  Vorschosses 
saiunt  Zinsea  an  die  StaatoTttwaltinig  bis  anr  ginslidieen  TUgnng  abnifBbnm. 

•)  Enthaltea  InB.  G.  Bl.  Kr.  2»,  iron  ai.  VvnaOm  UM. 
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BMwi  tet  Ii«  BerieMgiiig  der  Wügen  ffiswa  der  Befondirang  der  VorscbfisM 
Tionuttoi^eii. 

Fordernn^en  des  Staates  au  solchen  Vorschüssen  oder  Zinsen,  welche  bis  znr 
Zeit  lies  Erluacliens  der  Concession  oder  der  Einlösung  der  Bahn  noch  nicht  bezahlt 
wurden,  sind  aua  dem  noch  erübrigenden  VermOgeQ  der  Untemehmong  za  berichtigen. 

Bi«  allttlligeB  KoM  dar  Notiniig  der  Effeettn  enf  in*  und  tnüiidliebeii 
Btaen  and  die  nach  Ablauf  der  steueifreieil  Jahre  von  der  Untemehmong  n  leiltanden 
fltflDem  dürfen  in  die  Betrieb^rpcbnnntr  nU  Annsjabspost  eingestellt  werden. 

BesQglidi  der  CoupoQ-SteuipelgebUUreii  ist  dies  nicht  zalttssig. 

Der  Bm  der  im  §  1  genannten  Eisenbahn,  welche  in  drei  Theiletnoken,  and  swer : 

1.  von  Waidhofen  ea  der  Ybbi  bi»  HoHenelehi» 

2.  von  Kienherg— Gaming  bis  Lnnz  und 

3.  von  Lnnz  bis  Hollenstein  herzustellen  ist,  ist  binnen  längstens  i'Unf  Jnbrpu, 
Tum  Tage  der  Concesaiona'Verleibong  an  gerechnet,  za  rollenden.  Die  fertige  Bahn  ut 
eefort  dem  SfimtHdien  Veikdire  tn  ttliergelien  wie  «ndi  wilvend  der  canien  Con- 
ce«ians»D«iier  im  nnnnteilirocbenen  Betriebe  m  eritaltea. 

Die  Ansruhrung  des  Baues  der  conceesionirten  Bahn  effidgfc  MCh  Haßgabe  der 
vom  Handelä-Miniaterinm  diesfalls  zu  treffenden  Anf»rdnnngen  unter  der  nnmittelbareo 
Leitung  nad  Ueberwachang  des  Handels-Ministenumd  and  der  Qeneral-Inspection  der 
MnniddieheB  Eieenbebnen,  beudningeweiee  der  Oensrel-Dneetion  der  (toteitnidrfeeben 
Slaatabahneu. 

Die  Vergebnng^  des  Bri'n^-  nnd  der  Lieferungen  hat  auf  Grund  des  unter  ent- 
sprechender Einllnßnahme  der  fc-tri  i'  orer\iie  aufzustelleudeu  P'  taiipr'ijp 't^ii  nnd  Kofiten- 
Voranscblages  unter  unmittelbarer  Ingerenz  der  Begierung  und  nach  den  bei  ötaatsei^en- 
b«linbnnten  flbHeben  Bedingniiien  itnttsaünden. 

Die  Banaibeiten  lind  abgeioiulert  ven  der  GeUbeeehaftuig,  im  Oüertwege  m 

▼ergeben.  Das  Gleiche  gilt  bezüglich  aller  Liefemngen,  mit  alleiniger  Ausnahme  der- 
jenigen,  welche  gegen  Uebemehme  von  8temn*cliea  dnreb  die  lateieeeenten  aielier- 
geeteUt  werden. 

Die  Bewertbnng  der  gegen  Uebenebne  Ten  Bunmactiai  MchenmeteUettdett 
Jietieiial'Ideftniigen,  Grandebtretungen  nnd  eonstigen  Leiatangen  hat  nndi  den  von 

der  Staatavervrr^ltnnijr  za  prüfenden  Ans&tzen  dee  KoiteBVeinafldüafeet  erestidl  im 
Wege  der  gericlitiichen  Schätzung  stAttzuhnden. 

Fahrbetriebsmtttel,  Schienen  und  sonstige  BahnbestandtheUe,  sowie  alle  Aas* 
rtotmigs-Qegenilinde  eind  annebUefltieb  ans  toHadiiehen  Werken  in  beechaiTen. 

Biae  Aninaiane  Ten  dieeer  üwitiinmwBg  kann  Ton  Seite  des  Handels-Hinisterianu 
insofern  zugestanden  werden,  als  nachgewiesen  werden  suütr  daß  inländische  Werke 
nicht  in  der  Lage  wären,  die  bezüglichen  Lieferungen  unter  gleichen  Bedingungen  hin- 
sichtlieb dtt  Preisen,  der  (Qualität  und  der  Lieferungszeit,  wie  diese  tou  audiäudi^Leu 
Werten  angeboten  werden,  zu  bewerkstelligen. 

Den  Coneesdonlren  wird  daa  Becht  eingeräumt,  mit  besonderer  Bewilligoag  der 
Staataverwal tnntj  nnd  unter  den  Ton  derselben  festzusetzenden  Bodingungen  zur 
Durchführung  des  concessionirtra  Local bahn- Unternehmens  eine  be«üadere  Actien- Ge- 
sellschaf t  an  bilden,  weid»  in  all«  Bedite  und  Verbindlidikeiten  der  ConceMionlre  »k 
treten  hat. 

Die  Concessionäre  sind  berechtigt,  unter  den  Ton  der  Staatsverwaltung  fostzn- 
setzenden  Bedingungen  Prioritäts-Obligationeu,  welche  mit  Tier  Fercent  zu  Tersinseu 
and  innerhalb  75  Jahren  zurückzuzahlen  sind,  im  Nominalbeträge  Ton  höchstens 
8»d00.000  iL  Sstair.  W9kr.  Noten  anaangeben. 

Die  Begebung  der  zu  emi ttir enden  Piieiftits-Obligationen  hat  nach  den  von  der 
Staalevcnrattttttg  an  treffenden  Anotduingett  an  eifslgen. 
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Ferner  wird  den  ConcessionSren  das  Recht  eingerinmt,  Prioritfits-Actien,  weldie 
beiftglieh  ihrer  Verzinsong  nnä  T'ügnne^  den  Vorrang  vor  den  Stammnctien  geniefl«, 
Ui  sa  dem  Betrage  von  200.<>00  fl.  österr.  Währ,  nnter  den  von  der  ätaatgrerwaltang 
fMlMneteendm  Bedingungen  «itniig«tien. 

Die  Dividende,  welche,  bevor  ftlr  die  Stammactien  der  Anspruch  auf  Diridendtt 
eintritt,  den  Prioritäts-Actien  grbflhrt,  wobei  jedoch  eine  Xachzahlnntj  aus  den  Erträg- 
nissen späterer  Jahre  nicht  suttzoAadeo  hat,  darf  nicht  höher  als  mit  vier  Percent 
bemeuen  werden. 

Dia  Zäfflnr  dM  «AwtiTao«  loirio  des  N«iiiiiial-Aiitag«ea|dtals,  mterUegt  der 
flfofihmigwng  der  Staatsverwaitnng. 

Hiebei  bat  als  Grundsatz  zn  gelten,  daß  anßcr  den  auf  die  Project''!\rb?iten, 
den  Bau  und  die  Einricbtnng  der  Bahn  einschließlich  der  Anschaffung  de^  Fahrparltea 
nit  Geneluiiiguiig  der  StMÜTenraltniig  dhtoür  Tcnrciidetaii  und  gdiQhg  nachgewiflMiiai 
Kosten  und  eines  von  der  StMtCfinrAltKBg  ftrtmMtMDden  Betragei  Ar  die  Anscfaaftuig 
des  Materialvorratliefl  und  der  Cassen-Dotationen  zuzttglicli  der  während  der  Bauzeit 
wirklich  bezahltpn  lutercalar-Ziusen  und  Amortisations^Quoteu  nnd  de^  etwa  bei  der 
Capitali-Beächanoug  thatsSchlich  erwachsenen  Cursverlustes  keine  wie  immer  gearteten 
Anabgen  in  Anreduunng  gelNFsebt  werdm  dflrfuu 

Die  Staatsverwaitnng  bebalt  sich  das  Recht  der  jederzettigeii  BliUfeniig  und  d«r 
Beetlnimnii£r       Fialösunggpreisea  unter  den  üblichen  BedingnnRen  vor. 

Bezüglich  der  Personen-  nnd  Gütertarife  ist  bestimmt,  dafi  die  Tarife  für  den 
Personen-  nnd  Ofttertransport,  di«  Waaren^Classification  nnd  alle  aof  den  Fradtte»- 
tnuporC  iMsügSdien  Nebenbeetimmaiigeii  der  OeoehBiigmig  des  k.  k.  BaBddi*iniiiflte» 
rioms  unterliegen,  wobei  einerseits  auf  die  Öffentlichen  Rücksichten,  andererseits  anf 
eine  ausreichende  Rentabilität  des  Bahnunteroehmens  Bedacht  genommen  werden  soll. 

Der  die  gemeiosamen  Bestimmungen  für  den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern 
•oirie  von  lebenden  Thiereiii  Falmeiigett  und  Leidien  eDtheltende  Tarifllieil  I  der 
Ssterreidiiadh' ungarischen  Eisenbahnen  wird  über  Verlangen  des  k.  k.  Handels-MiniBteriums 
auch  finf  ä\e  gegenwärtic  f^  mcessionirte  Localbahn  Anwendung  zu  finden  haben.  Auch 
werden  die  Coucessionftre  sich  den  Anordnungen  wegen  des  Beitrittes  zu  einem  eventuell 
SU  eistdlenden  Tariflbeile  I  für  den  Personenverkehr  zn  fügen  haben. 

Sebald  die  Bahn  in  iwai  aniBiBaiidffir  Iblgendaii  Betriebejalireii  dn  Balnertrigiis 
Ton  mindestens  sechs  Pareent  des  Anlage-Capitals  geliefert  hat,  kann  das  k.  k.  Han- 
dels-Ministeridui  eine  yerfaditiüimftflige  flerabeetsong  der  bia  dahin  in  Kraft  geetandeneii 
Tarifsätze  anordnen. 

Dam  k.  k.  Haadela-lfiiiifeeriaiB  bidbt  ferner  vozb^m,  im  geeigneten  Zeii* 
^  ponkta  die  im  Interesse  der  Osterreichischen  MttUett-Indttetrie  etwn  gebotenen  Ter- 

•lögniigen  hinsichtlich  der  t^rifarischen  Behandlung  von  fJ^tr^^rdp        Blehl  zu  trefTen. 

Be^üfrlieb  der  Nothstandstarife,  der  Leistangeii  tür  die  Poat-  und  Telegraphen-An- 
sult,  der  unentgeltlichen  Beförderung  von  Staatsbediensteten  bei  Dienstreisen,  Beförde- 
rung ton  Bohieblingen  nnd  StrUUagen,  sowie  für  Sendungen  für  Zwecke  der  Staata- 
Pfttdenndit-Aaaealten  inden  die  naneUen  BeatlmnnDgen  Anwending. 

Concessions-Bedingniaae  in  Beiog  anf  den  Ben  nnd  Anirttitang  nnd  den  Betrieb 
worden  nicht  TerOffentliebt. 


■%  BttrttbMvOflnucm. 

o)  BetriebaeiVftinng  der  Blaenfcnha  Stenldaa-WoMiilflnkn.  Dieee  ron  der 
Oenevaldireetion  der  Qaterreiebiaehen  Slantababnen  ausgeführte 

Linie,  deren  Bau  am  30. October  1892  begonnen  warde,  wurde  am  19.  November  1.  J. 
dem  Verkehre  übergeben  nnd  ist  eine  hervorragende  Leistung  der  Österreichischen 
£i9enbahnteehnik. 
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Im  EröffaungdZQge,  der  am  8  Uhr  60  HiAutea  morgens  Ton  StanialAa  abging, 
befanden  aich  in  Vertretung  dea  Haa4d*'Hiiiiat«n  SealiiBMkil  ?.  W 1 1 1  e  k ,  teicr 
der  Fitsitfmt  d«  StutilMhii«ii,  ScetioMabef  Dr. Bitter  t.  Biliniki,  BtatHialtiMi- 

rath  Morawetz,  Generalmajor  Freiherr  v.  Kraus,  Oberst  v.  Naswetter, 
Postdirector  Hofrath  Seferowics,  vom  HandeU  -  Miuisteriiim  Minister  ialrath 
H  a  b  e  r  e  r ,  von  der  General-Inspection  Begieraugsratb  U  e  i  u  d  1 ,  von  der  Geuerai- 
IMreetioii  der  Staatilmliaeii  Baadiraetor  Hofrath  Bi«eboff,  dv  Priddiakiliar 
0<Denl>Direetioit«ralh  Kniaziolacky,  General-Direethmerath  H  n  s  b,  die  6e- 
triebsdtrectoren  Regiemngsrath  v.  Kolosväry,  v.  Deyma  und  v.  Wierabicki, 
Finanz-Bezirksdirector  Ritter  t.  B  i  I  i  n  s  k  i ,  Beicbaraths- Abgeordneter  t.  S  t  r  u  e  z- 
kie wicz,  der  Yieej^risident  d«r  Ltmberger  HandeUkmv  Piepet  n. 

Nectastdieiid  geben  wir  eine  tane  Bebabefelueflimf  dfeeer  Linie,  weiehe  den 
auf  galtzi3cheni  Gebiete  gdegenen  Tbefl  der BabnyerModniig  8t*nIelnn-HnrBa- 

ros-Sziget  bildet. 

Diese  B&hü  ist  96*5  km  lang  und  zieht  von  S  t  a  u  i  s  1  a  u  (2ö3'ö  m  Seehöhe)  bis 
Clirjplin  lings  der  Linie  Lemberg-Ciernowiti  bin,  wvbei  nie  den 
Bystrzyca-Nadwornienaka-Flnss  mitt  ]>c  einer  eisernen  Brücke  übersetzt, 
Ttnd  die  Orte  Brfttkowce,Tysmieniczan},  i  irnowirn  !c<»ua  berührend, 
nach  Nadworna  gelangt.  Die  Bahn  verl&sst  hierauf  das  Thal  der  Bystrzyca 
und  wird  Aber  die  Höbe  von  Lojowa  (Stationshöhe  5490 m)  in  das  Prntbthal 
nach  Deintyn  (Stationahfllie  4B1«»)  gtflUut.  Von  Delatyn  «n  bleibt  die  Bahn 
im  Prnththale  und  ist  über  Jaremcze,  Janina,  Miknliczyn,  Tarta- 
r  0  w  bis  Wo  r  0  c  h  t  a  g^effthrt,  wo  sie  sich  dann,  das  Pmththal  verlassend,  gegen 
die  Woronienka  wendet,  welcher  Bergrücken  die  Laadesgrenze  bildet  and  mit 
einem  1821**  langen  Tnnnd  (ScbeitelhObe  886*65«»),  wovon  SSBm  in  QaKsten,  der 
Beet  aber  in  Ungarn  Kelegen  ist,  nnterfahren  wird. 

Von  Nadworna  bis  Woronienka  fnml  der  nilniltau  bedeutende 
Schwierigkeiten,  za  deren  Bew&ltignng  acht  große  gemauerte  Brücken,  zwei  kleinere 
Tunnel  und  sehr  bedeutende  Uferschutcbanten  aaszuführen  waren. 

Ton  den  Buwerinn  lind  beiondete  sn  erwihnen  die  BiOeken  beijnremene 
and  Jamna,  welche  190,  bezw.  139  m  lug  and  und  eine  gnwOlbte  Uitteldftnnic  tob 
66,  bww.  48  m  Spannweite  haben. 

Die  großen  gewölbten  Bogen  dieser  Brücken  steilen  sich  als  eine  hervorrageude 
Neaemng  dei  Brilekenbnne»  der,  indeai  Uer  Kenerwerk  sv  Anwendung  gelangte,  wo 
in  frOberen  Fällen  nur  Biaen  verwendet  wurde.  Diese  Neoerang  verdankt  ihre  Ber»3b> 
tigung  einerseits  den  Fortschritten  der  Gewölbetheurie,  anderseits  den  localeu  Verhält- 
nissen, indem  hier  der  Fall  eintrat,  d&B  ein  vorzüglicher  Ban^teiii.  die  bestmUglichen 
Fundamente  und  billiges  Gerüjttholz  dem  Baue  zur  Verfügung  nt&uden,  wodurch  es 
weniger  koetiiiielig  wurde,  Stdnbnuien  Munfübren,  ala  aolehe  in  Biien. 

Der  Vortbeil  diaeer  Anwendung  liegt  aber  weaenUiek  in  der  bidigenn  Silialtang 

gewölbter  Bauwerke  und  in  deren  geringer  BagUndiiAbeii  0agen  die  nfdnilBig  oder 

aafiüllig  anftrptenden  Verkehrslasten. 

Die  BrUcke   bei  Jaremcze  ist  die  weitgespannteste  ge- 

w61bte  Biienbnhnbrfleke  der  Erde. 

*  « 
« 

h)  BeUMbetriMbung  i«*  Chwaer  fiebieeebwtknte. «)  Am  19.  Min  1888 

wnrde  dem  Begründer  und  Erbauer  der  Bahn,  Ingenieur  Ludwig  Philipp  Schmidt, 

im  Vereine  mit  Gutsbesitzer  Karl  F  r  i  t  s  c  Ii  e  r  und  Geort'  0  t  t  e  r  m  a  n  n  lie 

Concesßion  zum  Baue  nnd  Betriebe  auf  äü  Jalire  ertheiit.    Mit  dem  Baue  winle  im 

*)  äiebe:  Concessioii  vom  lü.  Huz  IWÜ,  Z.  4201,  ,Yerordiiuiigaljlatl  für  Kiseubaiiu-  und  bclulf- 

febrf.Nr. »  ex  18». 
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August  1893  beguuaeii,  geturdert  durch  Herru  Juhauu  Peter  EUleo  vuu  B  e  i  n  i  n  g- 
b  II  I,  erfdgte  am  85.  NoTamber  «L  J.  di«  BetriebnrOAiiuig  dicMr,  «ine Seheunrilr- 
dJ^ot  «ntan  Bmgn  bfldenilai  Sdl«  «nd  Zabandbahn. 

Die  Schlossbergbahn  hat  ihren  Anfangspunkt  in  der 
Saclutraße  und  fUhrt  an  der  westlichen  Lehne  des  Schiossberges,  theilweise  iu  einer 
Cnrve  (150  m  Badias),  mit  einer  continairlicben  Steigung  von  60  %  bis  zum  Sckloss- 
bergplatean  bfoant 

l^a  Baba  «ttaigt  «Im  BXh»  Toa  109«»  and  bat  da«  Lbga  Ton  911.69«. 

Die  Bahn  ist  doppdgelddg  mit  Im  Spurweite.  Das  Doppeigelei  s.e 
ist  in  der  Mitte  der  Bahn,  woselb'^r  die  Waef^-n  hei  der  Falirt  sich  ausweichen  müssen, 
ans  Tier  Schienen,  ober-  niul  nutrrliaib  tier  Ausweiche  aber  aus  drei  Schienen  gebildet. 

In  der  Mittellinie  eines  jeden  Geleises  befindet  sich  die  Zahnstange.  Die  aiis 
allerbestem  Materiale  hergestellten  Zahustaugeu  (System  Riggenbach)  und 
ScUenan  liod  ia  wlidaster  Webe  aaf  eisaraen,  1  m  von  einander  ealtoat  U^iraden 
Qnerschwellen  befe<4t!gt,  welche  in  einem  BetoakOfper  aus  Porti andceroent  einge- 
bettet  und  durch  eiserne  Schrauben  im  Beton  unverrUck^fir  befestigt  sind.  Die 
motorische  Kraft  für  den  Bahnbetrieb  wird  durch  eine  stabile  Dampf- 
naaeln&a oaeugt,  weldiauid«obena  fltatioBaal^tfllltist  ZNeFab  r  g  e  seliwin- 
digkeit  bebigt  1*85 m  pro  Seennde.  Das  Drabteell  iit  ans  beetam  meget* 
Gnssatalildraht  gefertiijt,  hat  33  mm  Durchmesser  und  eine  derart  bemessene  Lange, 
daß,  wenn  der  eine  Wagen  aicli  an  der  oberen  Station  befindet,  der  andere  an  der 
unteren  Station  stehen  muss.  Die  Prüiuug  des  Seilea  hat  eine  mehr  als  zehnfache 
Sidieibeife  ergaben;  bieaach  kVanten  aho  aa  Jedes  Seilende  sehn  toII  belastete  Wagen 
angehängt  werden,  ohne  daß  ein  Seilbmch  herbeigeführt  würde.  Zur  Führung  und  asur 
Schonung  des  Seiles  bei  der  Fahrt  befinden  sicb  auf  der  Baba  in  beBtimmten  AbsUnden 
entsprechend  geformte  Seiltragrollen. 

Die  Wagen  sind  zweiachsig  und  fasst  jeder  32  Fahrgäste  Am  Watren  sind 
starke  Klammern  augebracht,  welche  unter  die  oberen  Scbeoicel  der  Zahuölauge  greiteu 
«dd  ohne  den  Lanf  der  Wigen  ra  befinden,  das  AafMeigen  oder  Bnigleiien  der 
Bäder  unmöglich  machen.  Bei  jedem  Wagen  kommen  zwei  veiaoliiedea!^  ToUstladig 
niKiblinnjTi?  mn  pinnnlpr  wirkende  Bremsen  in  AüivpTTlnnEr  mid  rwriv  'lie  Hand- 
bremse und  die  üelbätthätige  oder  automatische  Bremse.  Jede  dietier  Bremsen  für  sich 
allein  und  nnabbSagig  vom  Ihrabtseii  ist  im  Stande,  die  Wagen  an  jeder  beliebigen 
Stelle  der  Bahn  «a»  StfUstaad  in  bringen.  Die  Bretnswirkang  bemht  aaf  felgeader 
Einrichtung :  Auf  jeder  Wagenacbse  befindet  sich  ein  in  der  Zahnstange  sich  bewegen- 
des Zahnrad  und  bfiler^^eits  desselben  eine  Bremsscheibe  (Bremsrad).  Mittels  des 
Bremsmechaniamus  kuaueu  BremsklOtse  derart  an  die  Bremsscheibeu  angepretst  werden, 
da6  die  üaadrehang  der  Wagenaohae  and  somit  des  Zahnnides  gans  ?er1dttdert  wird, 
wodurch  der  Wagen  2um  Stillstand  kommt.  Bei  der  selbstthätigen  Bremse  geschieht 
das  Anprp'j'^fn  rif  i-  Hr^Mn^klätse  durch  den  Pruck  eines  Gewichtem,  wplchns  durch  die 
Seiispannung  iu  der  Uühe  gehalten,  aber  bei  äeilbruch  oder  auch  bei  bestimmter  Hand- 
habung des  Conductenrs  herabfällt  und  die  Bremswirkung  hervorbringt.  Die  Schwere 
des  Gewiditee  ist  so  bemeaseBf  daA  der  Wagen  sofwt  anm  Stilistaad  komart,  sobald 
das  Gewicht  herabfällt.  Die  Handbremse  ist  für  gewChnlich  ^  Ijlr^seu  und  es  uiuss 
Sur  Einleitung  der  Fahrt  und  während  derselben  das  Breinsgewieht  durch  den  Coiiduc- 
teur  mitteist  Schraubenspindel  lud  Hebel  gehoben  werden.  Die  Bewegung  der 
Wagen  wird  dadnreb  bewirkt,  daft  in  der  oberen  Station  die  große,  mit  Leder  gefüt- 
terte Seilscheibe,  über  welche  das  Biahtsell  läuft,  mittels  einer  TransmiMion  durch  die 
Dampfmj^^rhine  in  Umdrehung  versetzt  wird.  In  der  oberen  Station,  vor  dem  Mascbinen- 
hause,  befindet  sich  eine  selbstthätige  Dampfabsperrung,  welche  beim  Herannahen  des 


\V(i)^eD8  «a  dM  oTmt  Bude  der  Balm  dto  DmpfnftraBiuig  nur  MaMhiae  antoantinh 

icbließt. 

Der  Betrieb  bietet  die  denkbar  grüßte  Sicherheit,  weil  hier  das  Seilbahn-  und 
dai  Zadmndbibi-SjBtoD  veniiiigt  aind,  wovoa  J«d«i  Bjttan  lehoa  für  dch  allein  die 
Bstrlebssicberheit  gewährleisten  würde. 

Die  Maschiiien-Einrichtunf?:  dfr  Schlossbergbahn  in  Grar  ist  Ton  der  Ünterneh- 
mong  im  Vereine  mit  der  Maschinenfabrik  Ehlingen  nnd  Maschinen- 
Mrik  Andritx  dtr  Oftit«rreicbiieh-Alpiatii'][ontan|f«selU 
'  B  e  Ii  a  f  t  wtwfiifn  wurden,  und  ward«  die  MasoliiBM  nad  Kiiid  ▼<«  der  Alpiaen» 
Montange^ellschaft  geliefert.  Die  maschinelle  Einrichtung  besteht  aus  der  Dampfkessel- 
fitafion  und  der  Dampfmaschine  (40  Pferdekräfte)  anf  dem  Schlossbergplatean,  lie  mit 
einer  Wasser-  und  Dauipfieitang  miteinander  verbunden  sind.  Die  Damptleitung  hat 
dae  Liagevon  flfiOnt  aad  ist  dnreh  Conpeaeatioae-SiarfditUBgni  fBr  die  Aaidebaong, 


welche  rund  800  mm  beträgt,  gesichert. 

Die  f eiupreiae  l»etngai  fOr  die  Bergfahrt  80  kr. 

H        «  II       «    n   Thalfahrt  »..«lOn 

aad  Ür  die  Toor-  nad  Betoaiftlvt  80  . 

AnBerdem  eiml  aedi  AbeaacaMaU-  aad  Tenaiakartea,  Cuaer  Oepieicikertea 

per  Stück  bis  zu  50  KUe  10  kr. 

für  volmninose  Sttlcke  20  „ 

und  liuudekarten  per  Stüuli  10  « 

eiBgefShrt. 

Die  ermäßigten  FabAertea,  die  ea  8eaa-  aad  Feiertegea  keiae  GUtigkeit  haben, 

tiiii  l  frir  die  Bergfahrt  aiit  10  kr. 

fUr  die  Thalfahrt  mit  6  „ 

Ar  die  Tear-  nnd  Betonrfabrt  aiit  15  „ 


faetigefletit  aad  gegen  TerireiiaBg  epedeller  Lagitiaiatioaikertai,  die  aar  fly  die 
Bewohner  von  Orai,  das  k.  a.  k.  lOUtibr,  Beaaitea  «ad  Stadeatea  anBgefinrtigl  werden» 

erh&ltUch.   

S.TiMHrdauir  das  k«  k.Buid«la-]Iliil8terinauvoml.V«v«mberl804| 

Z.  47.488  Aber  die  Vorlag:«  der  Tarife.*)  Diese  Verordnung  enthält  im  We.sent- 
licbeu  eine  tlber-;ichtHche  ZasammenateUoiig  der  derseit  in  einer  groUen  Zahl  von  Er- 
lässen zerstreuten  Nurmeu. 

Tea  Neaervagea  alnd  sa  erwibaen:  Daa  KatteUea  derVedage  dee  ^bedroekes 
von  ZasammenBtellangen  directer  Frachtsätze,  Antbeilstabellen  nnd  Instradiraiqit-Vor^ 
Bchriften,  femer  der  ausdrücklichen  (ienehnii,gnn<?  dpr<>elben,  sowie  Oenehmlgtmg  von 
Berichtigongsbiättem  (§  7  der  Verordnung);  das  En  Italien  der  monatlichen  Tarif -Ver- 
laderuageaniweiBe  ^  8  der  Terordanng) ;  die  aaadrflckliebe  Statairnng  der  Yeipffidi'* 
tting  znr  Vorlage  der  Directoren-Conferenz-Protokotte  ia  tarifaiiaebea  aad  legleaiea- 
tarischen  Angelegen!'- eitfn  (§  0  der  Verordnung.) 

Kine  Vorlage  der  Kundmachungen  über  die  Einführung  genehmigter  Tarife  er- 
scheint nicht  vorgeschrieben,  da  der  Oeneral-Iuspectiuu  der  österreichischen  Eisenbahnen 
ebaebia  die  BrideaaflibiBag  ttber  die  Biarttekaag  der  Kaadwiaebaagea  ia  daa  Ver> 
Ofdoangsblatt  obliegt. 

Was  die  Localbahnen  anbelangt,  welche  im  eigenen  Betrieb  stehen,  so 
wird  auf  dieselben  naturgemäli  eine  Reibe  von  Bestimmungen  der  in  Rede  stehenden 
Vererdnaag  keiae  Anweadaag  flndea,  weil  die  dnrdi  dieae  BestfauDangen  geregeltea 
Terblltaiiae  bei  daa  Leeelbabaea  aieht  Torkonunea.  Es  aiad  diea  iai  atlgeneiaeii  alle 

■)  SidM:  Tvordnnn^sblatt  des  k.  k.  Handels-Hinisterioms  Nr.  127  Tom  6  November  1894. 
Die  beragte  2SM«ninenateUiag  ist  Im  Verlage  4«r  k.  k.  Hof-  nnd  Staatadrnokerei  cum  Pniee  von  20  kr. 
«UltUflli. 
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jene  Bestimmungei),  welche  f'^ch  nnf  die  Vorlage  von  directOl  TariflUlf  AllthfilrtftboHilBi 
ItutradirnngsTorBchrifteo,  Verbandprotokolle  etc.  bezieben. 

Fftr  die  lotereasenteD  iat  diese  ZmuuaeQstelluug  geradezu  nnentbehrlicb  oud 
gelüut  iwmYmham  dmelbeii,  Hann  Dr.  Mas  Froihem  von  Biit«hmaiiii, 
k.  k.  Hoft^ath  und  Oberinspector  der  k.k.  Oeneral-Iospeetioii  dar  Qttirrticlii  1h  ti  Eisen- 
bahnen  besonderer  IhiDk  dafür,  daß  er  eich  dieser  Aafj^be  unterzogen  hatte.  In  der 
AnordiiBiig  ichlieQt  sich  aach  diese  Auagab«  den  bisher  von  dem  Autor  znsammen- 
gestdlten  mid  erUnterten  OeMtM  mA  Ywtänmgm  aa. 


4.  Zur  7nt|^«  d«r  •Uktrlaoben  Bahnen  in  Win.'*)  In  der  jttngst  1a 

Ratbhanse  stattgehabten  Sitzung  des  Comitös  filr  die  Vorberatbung  der  elektrischen 
Baliuaalagen,  erstattete  Magistratsrath  Linsbauer  ein  ausflihrUcbes  Beferat  über 
den  EegMninSmi^Mrf  twMtt  Loeall»lu'>3«Mti«i.  Dea  ia  diner  Buiitiiiig  laitait 
dar  Gamdiide       atagaBoauaen«»  Staadpmdcft  hahao  wir  aa  «adcrar  Stella  io  diasam 

Hefte  bereits  gekfnT^zcichnet.  Die  dem  vorgenannten  Comitö  vorliegenden  nnd  von  uns 
zumeist  schon  skizzirtPii  Pro'pi'te  propouirten  mit  geringer  Ansuahine  t1:p  Anlage 
oberirdischer  Linien.  Die  Lmien  dieaeu  einerseits  der  radialen  Verbindung  der  ISezirke 
wSl  dar  iaaara  Stadt  oder  dar  Daidiqiianmir  Stadibasirkea  aaltet,  aadaaelta  all 
Gflrtellinle  zur  transTersaliiBgftrniigen  Veriiiadung  der  Bezirke. 

Nach  den  Offerten,  weVlif^  d^m  Comit^  bezüglich  der  Herstellnng  elektrischer 
Bahnen  in  Wien  Toigeschiagen  werden,  sind  von  den  einzelnen  ProjectantM  die  folgen« 
dta  Idaiaa     AaaaMtt  gaaaauaaa: 

A  llffeaiein  a  Elektrieitt  t  a-Qeaallachaf  t  in  Barlin:  Dia  Dareh- 
mesHerlinien:  Elisiabethbrflcke— Kärntnerstraßc— Stefansjilatz— Rothenthnrmstraße 
— FerflinfiTiH'ibntcke  ;  dem  Schottenring—  Schottengasse — Freiung— Hof— Graben  — Singer- 
straue— i'arimug  ^  die  Transversallinien:  ElisabethbrUcke— Getreideuiarkt—Musenm- 
atnfia  — Anerapetgatrafla  —  LaadaagarlditMtrato  —  Sehwanaiinnientimfta  —  Bangfaaaa— 
Baaannarlände— Station  Angartenbrücke  der  DunaacanaiHnie  ;  die  Radiallinien :  Ferdi> 
nandshrücke— Praterstraße—Nordbahnstraße— TaborstraC     F^  rtlinaTvlsbrllcke;  P  irkriug 

—  Landstraßer  Hauptstraße;  Elisabeth  brücke— Wiedner  liauptstraßa — Favoriteustraße 
— Sadbahnhof;  llariahilferstraAe—Sehönbrannerstrafie— Station  Sdiönbnum  der  Wien- 
tltallinia;  Bnrggaaaa— Station  Ottakring  dar  Voiartallnia;  Sdiottanriag— Aliaratmfta— 
Stütgasae— Station  Hemals  der  Vorortelinie  Dörnbach  ;  Schottenring— WSliringerstraße 
— Bditügasse- Station  Gersthof  der  Vorortelinie— Gersthofer  Ranptstraße — Fötzleinsditrf. 

Anglobank:  Praterstraße — Franzensbrückenstraße — FranzensbrQcke— Prager- 
atanfia  — Oboe  WeiSgIrbaratraite— Vörden  Zotlamtageaae— Am  Baafllarkt^Tadulike^ 
atnda— Obstmarkt  — Neben  der  Seliikaaadertetldc«<~* Getreidainarkt-Musenmstraße— • 
Lastenstrafle  —  Landei<genchtästraße  —  Schwarzspanierstraße  (erentnfü  dnr-'b  die  Berg- 
gasse  und  Roßauerlände  zur  Brigittahrücke) ;  Grillparzerstraße—Franzeusring- Mölker- 
bastei—  Schottenbastei  —  HeUerstorfarabraße  —  Bockbgasse  —  BOrsepIatz  —  BOrsegasse 

—  Coaeordiaplatx  —  Salagilaa  —  Kohlmeasergaasa  —  Adleigaaaa  —  Ferdinandabtlleke; 
StephaaiebrQcke  -  Obere  Donan^traße  (eventaell  Ferdinandsgasse)  —  Untere  Donau- 
atrafie  —  Am  Scliüttel  —  Schütteistraße  —  Sofienbröcke;  StefaniebrOcke  —  Stefaniestraße 

—  Leopoldsgasse  bis  zur  Malzgasse  (eventuell  durch  die  Leopoldsgasse)  —  Obere 
AagaitenatmSa^Klosteraenburgerätxada  Ua  rar  Wenselsgasse);  WaUflsebgeaae— SeUer^ 
atitta— Sdiwaraenbetgatrafia— Canoyagaaae  Hangasse— Wiedener  Gtlrtel-  Laxenburger» 
Straße — Qnellonplatz — Quellengassc ;  Fcrdinandshrflcke— Franz  Josefs-Qu  u  ^lorzinplatz 

—  Marc  Aurelstraße  —  Tnchlanben  —  Kohlmiirkl  — Michaelerplatz— Reitächulgaaae — Aug^- 
stiuerstraße — Opemgasse— Getreideuiarkt— Mariahilteri>tfaße— NeubaugUrtel— Westbahn- 
kaf— Faiberatrafla  Ui  aar  RtidolfitnJa  in  Bndolfabaim. 

•)  Si^e  aaob  uiuere  .Mittheüungeii'',  11.  U«fi,  l>^,  ä.  710, 
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n  (»  g  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  h  e  L  S  n  d  e  r  b  a  n  k  (  in  \>rli'iii1nnf^  mit  ffor  Wiener 
Tramwaj-tieseUschaftj.  Von  der  Statioa  Ferdiuandsbrücke  der  Stadtbahn 
n  n  i  •  r  «kr  DoninikuflriMfttal,  WUlsdle,  den  8t«feinplau  and  d«r  EiratBANtraA« 
rar  Stetion  fiafiabelhbrllek«  der  Stadtiialm;  tob  ia  m  n  t  e  r  der  fMedfiebstvate.  OpeiH- 
gaBse,  dem  Opern-,  Burg-  nnd  Franzen?rin<re,  der  Scbottengasse,  Freinng  und  Reun- 
gasse,  dem  Concordinplat7.e  und  der  Ueinrichsgaase  avu*  Starion  Franz  Josephs  Quai  der 
Stadtbahn;  von  einetu  Paukte  der  Linie  auf  dem  Bargringe  unter  der  Babenberga- 
strafle  und  Kariahllfentralte  Muh  dem  Weiitiiatelielb. 

Ritsohl  &  Comp.:  Kronprias  BodoIiktraiSe  —  Bogertlistraße— InnetEASe— 
Dreadneratraße  —  TatiorijtraCe  —  Seherzergaaae  ■  -  ("n^telle^q-a^ae  —  Kleine  Pfarrca««?»— 
Leopoldgaaae— Stelanieätral>e— ät  ephaniebrQcke— äaia  tiiorgasse— Gonzagagasse — Eudolf- 
plett  ~  HeiBridMgaaae  —  NenthorgaaM  —  SftUnggUM  ~-  B^raefi^ase— Börse ;  (Variuite: 
Kronprins  Bmdelirtnifie  —  BogerthaCnte  —  Innstrafie  —  DreadBentraOe-'Pniger  Beiehi- 
streße— Am  Tabor — VereiuHga«se— GroDe  Stadtgutj^asfle—Castellezgaaae— Kleine  Pfarr- 
gaaae — Leopoldgasse— Stefftiiiostraße — St«faniebrttcke  — Salatborgaase  —  Salzgries— Börte- 
gaaae — Börse);  CasteUezgaaae— Grofie  Stadtgutgasse — Cixcoagaaae— Novaragaaae— Prater- 
atera— FnaieaabrltekenitreBa— PregentraAa--OlMn  WeiflgirbentnUe— ?onlera  ZoU- 
amtsstraße  —  Bemarkt  —  Seliwarzenbergplati  —  HengaMe— Sfldbahnhof— Lniaengasse— 
Theresiannmgaaae— AUeegaade— Scbwindgaaae — Schwarzenbergplatz ;  Variante :  Castellez- 
gaaae— Große  Stadtgntgasse  -  Circnagaaae — NoTaragaaae^Prateratera — Franzensbrücken- 
Straße  —  Pragerstraße  —  Obere  Weißgärberatraße  —  Hintere  Zollamtaatraß«  —  Invaliden- 
atraflo  Uagaigaaee— Heomarkt  v.  i.  w.,  wie  uvw). 

Kablenberg'Eiaenbahn-Geaellachaft:  Döblinger  Hanpt- 
straße  (Ecke  der  Hirsphengasse)  —  Hirscbengaaae — Grinzingerstraße— Wienstraße— Nuß- 
dorferatraße— Langacker  weg  zam  Anschlasae  an  die  Zahnradbahn ;  (Variante:  Dübliuger 
HanptstiaOe  beim  CieiBO  ZOgmftB'Alleegasse^OriDriageiitraOe  n.  a.  w.,  iria  oben); 
Döblinder  Hanptatraga—OMtttdieygaeee  Wareriager  flhaplrtiafle— Wieeaadärfttgama  in 
Uatar-Sievcriug. 

Neue  Wiener  Tramway^Gesenachaft:  Lieehtensteinatraße  — 
Schottennng  — Wipplingentraße — Böraeplats— Böraegaase— Oonoordiaplats— Salzgrlea— 
Keiaiapkrta— KoUrnesaagame— Adlaigaiea— IlirdiBaadsbrfleka;  (Variante:  UeAtanatelB' 

Straße  —  Schottenring  —  Wipplingerstraße  —  Böraeplatz  —  Börsegaaae-Concordiaplatz— 
Salzgriea  —  llorzinplatz  —  Kohlinesiiergaase  —Adlergasse— Ferdinandsbriiek«»  •  (Variante; 
Liechtenateinstraße  —  Schottenring  —  Wipplingerstraße  —  Böraeplau  —  Mhaggasae  — 
WefdarÜMcgaNa  —  NenthorgaaM— CoiflOTdiapUita—fleinridu^8ie—Badoll^lata^Qo&> 
aagagama— Moraiaplatz  n.  a.  w.,  wie  oben). 

üermann  Frühe:  Währingerlinie—GftrteJstraße— Anastasius  Grüngn^^e— 
Friedliüi'straße— Gymüa*iuiiistraße— Parkatraße— Tlirkenacbanz  -  Park— Neuer  Döblinger 
Fiiedhot  —  Fütaleinadorf  —  Neaatift  am  Walde— Salmannadorf—Neawaldegg  (ermtneU 
von  PMaieiniiletf  ttber  Sferariag  nach  Oriaaiag). 

Anteriem  tin4  in  felgaadta  Bntwttrfen,  anlässHch  der  PreisansschreibnDg  für 
einen  Oeneral-Regn!irnn!?splRn  fVber  das  gesamrate  Oemeindegebiet  von 
Wien,  Anlagen  von  Pferde-  und  elektri^icheu  bahnlinten  projectirt  und  swar  in  den 
BtttwArfen  von  Otto  Wagner,  Stflbben,  Bach,  BeialioU  nd  Simony, 
Fall  band  er,  Gelbiflder  Hayr  oder,  F  rfthwi  rtb,  Laine  nnd  BaUdl, 
L  e  h  n  e  r  t. 

Aut  die  weitere  Entwicklung  dieser  unsere  Yerkehrsyerhältniaae  in  eminenter 
Weise  berührende  Angelegenheit  darf  man  mit  Recht  gespannt  aräl.  Wir  kMMB  nickt 
genug  betonen,  dall  in  der  gesnnden  LQning  dleair  Fnga  fBr  Wien  der  Beginn  ehnr 

neoen  Bltttbezeit  liegt  und  muere  Stadt  nur  durch  die  Errichtung  des  elektrischen  Bahn- 
net7P?  in  die  Lage  versetzt  werden  könne,  allen  culturellen  Verpflichtungen,  die  mit 
dem  Hange  einer  Großstadt  onzeiverknüpft  sind,  nachzukommen. 
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5.  Dl«  WlnterfabrordD^ng  der  Wimnn  Trftmwmy.*)  Der  too  der 

jL'ö.  Stattfaalterei  mit  Kriasü  vom  13.  Oetober  1.  J.  proTiaorUeh  geaebmigte,  dritte 
Entwurf  ftr  eine  Wlnterfahrordnnng  der  Wr.  Trftmwfty-OesftUiehkfl 

liildete  in  der  Sitzung  des  Stadtrathes  Tom  7.  Norember  1.  J.  den  Gegenstaad 
einer  eingehenden  Beratbunt:  Die  diesbezfiglioben  BeacbHi'  p  dps  Stadtratbes 
beantragen  vom  Standpunkte  der  Gemeinde  <lie  grondufttzliche  Ablehnung  der  bereiten 
Fabraiduung  und  wird  die  £rwanuug  ausgesprocben,  daü  die  k.  k.  n  i  e  d  e  r- 
«fterreiehiicb«  Si« tt h«l ter«i«nd Utk  mit  all  «Dilif  an  Gebot« 
steh  e  n  d«»  Xill«ln,  eveatltU  mit  d  er  V  erhiafl^Q^ir  d«r8«qii«- 
•  tratioD,  gegen  die  T  r  a  m  w  a  y  -  (1  e  « M c  h  a  f  t  Torgehe,  nm  den 
feradexa  uoertrat^licben  and  den  Unwillen  derBevölkernng 
in  hell «m  H «4«  «rregen4«B  Vtrhiltai«« «n  in  d«m  B«tri«b«  d«r 
Trftmw«7*G«i«ll«eli«ft  eiaEndesamacheiu 

Diesen  Anscbanangen  tritt  die  Statthalterei  in  der  an  den  Stadtrath  gerichteten 
Zaschrift  von  25.  November  I.  J.  ent^ec:en.  in  welclier  der  Gemeinde  Wien  die  Schuld 
au  den  heutigen  tristen  Zostäudea  lui  iramway-V'erkehre,  zugeacbrieben  wird.  Der 
Jhi^dM  &1«IS  eonftetirt,  dalH  wlhratd  nif  j«Mi  Oebistfln,  mf  imem  iah  Stfttta- 
Behörden  eine  onm  ittelbare  Einwirknag  aat>zuUbeu  in  der  Lage  waren, 
ein  entschiedener  Fortschritt  zn  vprzpichnpii  iat.  d\f"^  nicht  in  gleichem  Maße  von  jenen 
seitens  der  Enquete  in  Vorschlag  gebrachten  N  e  a  •  Ein ri  ch  t  uu  e  n  gesagt 
werden  ktan«,  bimiditlidi  wefadwr  «Ii«  Stetthaltevai  efaM  aniMblaggebende  lagereas  aa 
aebme»  läAt  ▼«nnodite.  8«  hanen  die  in  Awridit  genoauiene  UantallaBg  vsa  B  t  o  e  k- 
g  e  1  e  i  3  e  n  am  Ring  und  Qnai  hehnfs  Durchftlhmng  einer  theilweisen  Trennung 
des  Kiugverkehre?  vomRadial  - Verkehre,  die  Ausgeataltunc;  df«  Netzes 
der  Wiener  Tram  way -  Gesellschaft,  insbesondere  aber  die  Eiolühraug  des 
elektrlaeben  Betrlebee,  bedebaagaweise  die  Toiiiaflia  TenadiBwciae  Aeti- 
Tirung  diese»  Betriebes  auf  der  Transversal  L:nie,  trota  der  Ter  laagar  Zeit  in  dieser 
Beziehtnin;  der  Tramway-GeHellschaft  yorgeleL'ii  ij  Pn>jeete^  iMpactiT«  aa  die  Gemeinde 
gerichteten  Gesuche  noch  immer  der  Verwifklichuug. 

Der  Sriase  ftadel  di«  ebebaldigate  Einfttbruug  des  elektrischen  Betriebe«  im 
«■üenteiten  ftffentliebea  Inteiaee«  gelegen  aad  beienk,  daB  da«  «laprieeeUeb« 
LOgung  der  ganzen  Tramwavfrage  nnr  durch  das  zielbewusste  und  einheiltliche  Zn- 
»animenwirken  aller  betheiligten  Factoren  ermf^jrl'c^it  «racbeint.  Die  Statthalterei  wird 
die  definitive  Entscheidung  über  die  Wiuterfahx  Ordnung  unter  Bedaobtnahme  auf  die 
WOneebe  der  Oeoeiade»  aaf  atreag«  Knbaltaog  dee  geaehailgten  SWupkaee  aad  aaf 
die  Erfüllung  aller  billigerweise  an  die  Gesellsebafb  aa  «tellanden  AafbidemagW  wegen 
Ergänzung  ihrer  Betriebseinrichtnngen,  fällen. 

Was  schließlich  die  beantragte  Einleitung  strengerer  Maßregeln  gegen  die  Ge- 
Hilschafc  betrifft,  ae  bemerlct  der  Brlass,  daß,  nachdem  die  Wiener  Tramway^ 
G «e « 1 1 B  e b af t  rieb  den  nnter  der  A n d  r 0 b ang  de r  S« q a e c tr at i en  geetelltea 
Anforderungen  wegen  Verbesserung  der  FbbrMrdnung  gefQgt  bat,  bezfiglich  der  llbrigen 
im  Sinne  der  Enquete-Beschlüsse  zu  treffenden  Maßnahmen  aber  der  genannten  Oesell- 
Schaft  die  Niehtbefolgong  der  h.  o.  Aniträge  mit  Qrond  nicht  zur  Last  gelegt  werden 
kaaa,  für  die  Statthalterei  dermalaa  kcia  Anlaae  rorliegt,  solebe  strengere  Uafi* 
regebi  eiaialeiten. 

Begreiflicherweise  hat  dieser  Statthaltereierlass  in  Gemeinderathslireisen  große  Er- 
regung hervorgerufen  und  dürfte  derselbe  in  kürzester  Zeit,  den  Gegenstand  eingehender 
Erörterungen  bilden,  deren  Ergebnis  der  niederösterreichische  Statthalterei  vorgelegt 
werden  wird. 


*)  Siebe  aacb:  II.  H«ft  ex  itm  uDMrer  nMittbeilungen".  S.  711. 
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6.  Zum  Projeote  der  SohneebergbAhn.  ^)  Für  diesei^  Project  ^ind  wir,  wie 
bekaoQt,  mit  W  äruie  eiugetreteu  und  verzeicbueo  wir  luit  VergnUgeu  die  Mittheiluag, 
daB  die  von  d«B  L»eiMnto?eneiitai  der  projeetirten  Biieobalui  WieneiwKeaitadt' 
Fiächan — ^Wflllfiidorf,  Fischau— Pucbberg — Schne«berg  von  dem  Concessionswerber  ge* 
forderte  Sinmiie  von  300.000  fl.  Stammactien  bereits  gesichert  ers<?u^int  Soimch  dürfte 
die  lleali^iiuug  dieses  Sobienenw^  in  nicht  «Uza  weite  Ferne  gerückt  aeiu.  Der 
Leadugs>AbgeordiMte  Hwr  Dntn b »  hat  eitllwHch  Svtattaag  Minee  BidMaidiifti> 
B«ridit«a  die  ErUlmiiff  aligegelMB«  bd  der  im  derelebetek LeadtegneinoB erfolgenden Toi^ 
läge,  betreffend  die  Hdht;  der  Betheiligongssomme  des  Lande«  an  dem  Äctiencapüa!  der 
Schneeberc;:babn,  für  diesen  eine  Lebensfrage  für  alle  an  der  Tmce  ^eleg^enen  Gemeinden 
bildenden  Sebiwenweg  n»ch  UOgUdbkeit  einxatreteo.  Hoffen  wir  demnach  die  baldige 
Realieiruif  lUeiee  BahiiiHrojeecefl  veneiflliMii  iq  Mumu 


7.  Cl«seta«itwnrf,  betreffend  4«b  Bau  der  Ssdklerbahnen  1a  Slebea* 

bftr^n.  r)er  am  81.  October  1.  .T.  im  nti flanschen  Abpeordnetenhaase  unterbreitete 
Oesetzentwnrt'  ttber  den  Ben  der  Szölilerbabnen  ist  von  einem  Motive&bericbte 
begleitet,  den  wir  in  «einem  Oedudcensiige  mehiteb«Ml  ddniwt 

Der  Beriebt  beflust  sieh  in  adnen  einleitendein  Aufttlmingeii  mit  der  Toi^eseliiiAte 

dipppr  f;cbon  aeit  Jahren  anf  der  TaBjesorduung  stellenden  Linien  und  !)eweist  in  angen- 
fäiliger  Weiae  die  LttckeDbaitigkeit  des  ongariscben  Eisenbahanetses  aa  den  Ostlichea 
Gieuzen. 

Des  unter  dem  Namen  „SitUw  EJaenbalmen''  annmmengefeeite  Keti  iet  in 

einer  Ansdehnnng  von  tond  330  km  gedacht  und  soll  die  Hauptiinie  von  der  Station 
S  ?  e  p  s  i  -  S  z  r.  Gy^rcry  der  Looalbahn  Hnromszek  -  Kronstadt  ausgehen  and  Aber 
Ciükszereda,  Ciskrakos,  Uyergyo-Özt.  Miklos  nach  der  Station  Szisr^gcn  derLocal- 
bahn  Maremearhelf-Sz&sr^en  flbren.  Von  dieser  Hnnptlinie  litt  je  eine  FiOgellMlm 
U>  com  Gbymetpnas  an  die  mmtabdie  Gienn  nnd  tnderürite  nadi  der  Scntion 
SzCkelyudvarbely  abzuzweigen.  Die  Hanptlinio  und  die  Gbymeser  FKigellinie 
wird  nach  den  Nonnen  einer  Hivuptbalin  zweiten  Ranges  hergestellt  und  eingerichtet 
•  werden,  während  die  Szekely-Üdvarhelyer  FlUgellinie,  welche  wegen  der  ungüuäügen 
TerralttTcvlilltDisae  svr  Vermittlnng  dea  Traneitoverkehr«  ohndiin  nngeeignet  endieint, 
mit  leichterem  Unter-  nnd  Oberban  nnd  einfacheren  AnsrÜBtangagegenstinden  erbaut 
werden  Vrann  Die  Anschlussbahn  über  den  Ohymespass  ist  bis  Ende  Novem^PT  1891 
in  GeiQältbett  der  mit  dem  Königreich  Kumänien  abgeschlossenen  Convention  dem  Be- 
triebe an  Hbwrgeben.  Der  Hotivenberiebt  erOrtert  die  Nothwendigkeit  der  Hnatelng 
dieier  Linien  vom  veAduti-  ond  iiational*|N4itiacihen  Geeicbtepnnltte,  vom  «irthaeliaft> 
liehen  und  milittfrischen  Standpunkte  und  resnmirt  die  auf  die  Modalität  der  Creirung 
dieses  Netzes  angegtellten  Stadien  dahin,  daß  die  Saiklerbahnea  ani  Staatekosten 
erbaut  werden  müssen. 

Der  HotlTenbeffi^At  beiiffat  das  znr  Eibanimg  der  gesammteo  Liiden  erfotdec- 
Hdie  Capital  auf  rund  2o,<X)0.000  ond  berechnet  die  Beiträge  der  verschiedenen  Muni- 
zip!"!!  nnf  1  Million  Gulden,  weshalb  durch  den  Staat  ein  effectives  Baucapital  von 
24,CHj0.uO  ü.  zu  decken  sein  wird.  Kach  den  Berechnungen  der  Regierung  wird  unter 
Zugrundelegung  einer  4  8  %  igen  Verzinsung  der  staatlichen  Investition  von  24,000.000  iL 
ebe  jarliebe  Bente  von  1,140.000  tL  erfbrderlicb  w«den,  nnd  bei  Annahme  eines 
BetDerträgnissea  von  750.000  fl.  ein  fSbrlicher  Staat sznschuss  von  circa  400.000  d. 
reäultiren.  Rllrksichtlieh  dieses  mit  circa  JOO.OOO  fl.  sich  beziffernden  Ausfalles  bemerkt 
der  Bericht,  daü  das  neue  Netz  den  Verkehr  des  Grundnetzes  der  kOnigl -ungarischen 
Stantsbnbnen  weeentiidi  erheben  nnd  doreh  die  Steigerong  des  BrtiIgnisMe  deeielben 
den  liercgten  Teitnet  nnsglddien  wird. 

•)  SMmi  Uaiai«  .lUttJnOeaB««    aa<  10.  Heft  az  UM. 
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Der  Aulitit  des  N«tsei  soll  meenün  tiiblgeD;  TorUtaflg  wcnbn  anr  gmü 

Linien  in  Angriff  genommen,  wozu  das  erford«rfieb«  Kapital  von  19,800.000  fl.  ans 

den  Kassenbeständen  gedeckt  werden  wird.  Bezüglich  den  BedecknDgsniodoä  der 
Kosten  der  übrigen,  erst  in  den  folgenden  Jahren  zur  DurchtRhnmg  gelangenden 
Linientiieile  wird  die  Begiemng  seinerzeit  einen  entsprechenden  Autrag  stellen. 


8.  Um^at&ituni^  d«s  Pfardebetrlebea  dar  Badapeatar  fltraflea* 
•IsMlMta-OtMllMlMll  Ar  «UkMMhMi  B«teltb.    Die  Budapeitar 

Straßeneisenbabn-Oesell seliAf fc  kat  Ib  Batq^rechnng  des  BeacUussea  des 

Bndapester  Municipal-Ansschn  hs<»h  <rn^*<^r  Stadtvcrtretune;'  in  Form 
eines  Memorandums  jene  Modalitaten  uiugeilieiit,  unter  welchen  sie  die  in  Bede 
•teheiifa  Batriabaomgestaitung  dnrAnfUmii  gedenke. 

Dar  bikalt  dieses  HanwraiMluis  ist  oflBiri»ar  von  dem  Besttaban  gslsitat,  die 
fiscaliscben  Interessen  der  Stadt  mit  dem  Staudpnnkte  der  Gesellschaft  derart  in  Ein- 
klang za  bringen,  daß  an  eine  rasche  nnd  zufriedenstellende  Löfloag  dieser  für  heida 
Theile  hochbedentsamen  Frage  geschritten  werden  kauu. 

Das  dnrdi  den  Geaaraldfreetor  J eil  ine k  lOenreiebte  Uenorandim  betest 
in  seinem  Eingänge  den  darcli  die  steigende  Verkehrstendenz  der  Hauptstadt  der  Qe* 
Seilschaft  auferlegten  Standpunkt,  ein  Betriebssystem  in  Vorschlag  zu  bringen,  welche 
die  Einheit  des  Verkehrs  insofern  zu  sichern  vermag,  als  die  auf 
dem  0  e  bi  e  te  d  er  H  a  u  p  t  8  t  a  d  t  zn  e  r  b  a  n  e  n  de  u  £  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n 
■  ach  einem  nnd  demselben  System  eingeriobtetwnrden. 

Die  in  fünf  Pnnktationen  niedergelegten  Bedingungen  für  das  fragliche  einen 
Kostenaufwand  von  circa  8  Millionen  Onlden  erheischende  Project  sind  im 
allgemeinen  identisch  mit  den  Stipulationen  des  seitens  der  Commane  mit  der  Bnda- 
psster  Blelctiiselien  Stadtbahn-Oesellsebaft  abgesehleesenen  Tertragea.  Die  Oesellseliaft 
beanspradit  ftr  die  Umgestaltnng  ihies  Netze«  anf  ddrtriaehen  BetHA  die  Kermirong 
der  Concessionadauer  mit  55  Jahren  (10  Jahre  wTirden  bei  der  Stadtbahn 
festgesetzt)  und  motivirt  dieses  Verlangen  durch  den  Hinweis,  daß  ausser  dem  für  die 
elektrische  Neuanlage  erfurderlichen  Oapitale  auch  noch  das  für  den  Pferdehetrieb  schou 
inrestirta  Oapital  an  amoitUren  wire.  Thatsidillek  würde  demnaeh  die  Danar  der 
neuen  Concession  nur  cirea  85  Jahre  betragen,  nachdem  dieselbe  nicht  erat  nach  Ab> 
lanf  dei  Pferd phahnvertrages  (im  Jahre  1917),  sondf^m  «lofrtrt  nach  erf  Ict^rn  Ueber- 
gange  zum  elekirisobeu  Beliebe  in  Aussiebt  genommen  ei-scheint.  Ein  sehr  werthvoües 
Zngaatlndnis  antblltdaaMBmeffBndnmittderBinsiebt,  dafidieGeeeUsebaftsiehbeidt  erUIrt 
naeb  Ablanf  der  ersten  fflnf  Jahte  der  Ceneesalonsdaner  vom 
BrattoerträüfTiisse  ihres  Personen-  und  Waaren  Verkehres  der 
Commune  einen  Anthcil  zu  überlassen,  und  zwar  bis  zum  Jahre 
1917  TO  n  P/o,  in  dem  hierauf  folgenden  ersten  Jahrzehnt  von 
ifi/o,  In  dam  eodannfolgenden  sweitenJahrnebntToa  8<Vor  i  n 
dem  drittenjahraehttt  von  dP/o  nnd  In  dem  letaten  Jahr- 
lebnt  von  5o/i>. 

Die  Frage  der  Capitalsamortisirnng  gedenkt  die  Gesellschaft  derart 
zn  Ifisea,  daß  das  Actiencapital,  das  vor  der  Umgestaltnng  investirt  worden  ist,  bis 
nnm  Jabre  1017,  daa  nen  m  inTeaürenda  Capital  aber  Tom  1.  Jlaner  1017  ab  bi« 
znm  Ablaufe  der  Coneourionsdauer  mit  dner  der  StadtbehOrde  inr  Kenntnia  nn  brin- 
genden Quote  zn  amortisiren  wäre. 

Ein  weiteres  Moment  von  nicht  zu  unterschätzender  Tragweite  bildet  die  Ver- 
pfliebtnug,  den  ümat  ei  gedien  et  swisehen  dem  Netse  StraAenbabn-Gesell- 
schalt  nnd  den  Linien  der  8udtbabn«geaellsehalt,  den  Wllnaeben  derCom- 
niiine  entspreebend,  m  ei^ganisiien. 
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Endlich  erklärt  sich  die  Oesellschaft  bereit,  den  U  m  b  a  n  ihrer  Linien  ohne 
Einstellong  des  Verkehres  binnen  4  Jahren  darchsaffihren,  jedoch  einen  Theil 
des  Notm  nodi  tot  d«r  Atustdlunir       Betrieb«  tn  fibergeben. 

Du  Hemorandam  schließt  mit  dem  Appell  an  das  Manicipium,  ic  Wttrdignng 
des  nnsserordentlicbcu  Einflnssea  den  die  ümge-italtiitig  des  Straßenbahn  Verkehres  anf 
die  Eatwicklung  der  Stadt  zu  üben  vermag,  durch  eine  wohlwollende  und  rasche  Ver« 
handlang  ihres  Offertes  dem  Fablicum  das  Kittel  zu  bieten  in  den  Gennss  der  Vor» 
theOe  m  getangea,  wddM  dnrdi  den  üebergaog  Tom  Pferde-  simi  elektrisc&en  Be- 
triebe nnansbldUidi  eiid. 

Mit  der  vorstehenden  Frage  besehSftig-te  mch  bereits  der  hanptstSdtische 
Banrath  in  eeiner  Sitzung  rom  8.  November  a.  c.  und  lautet,  dem  amtlichen  Be- 
rklite  gem&6,  der  UeM  gtXUf  BeeeUui,  wie  folgt: 

„Die  StadtbehOrde  erhebt  keine  Einwendang  gegen  diesee  Project ;  der  Bamath 
aber  nimmt  mit  umso  größerer  Befriedigung  davon  Kenntnis,  als  es  keinem  ZwdM 
iint^TÜPCTt,  daß  der  '  l'-'ktrische  Betrieb  aus  hygieuischem  Gesiehtsptinkte,  wie  auch  ans 
dem  Gesichtspunkte  der  Salubrität  nnd  sod&nn  auch  darum  vortbeiihafter  als  der 
Pferdebetrieb  ist,  weil  sich  mit  demselben  der  Verkehr  mehr  systematisch  und  rascher 
abwiekeln  wird  laeeen  «ad  eenit  die  Verkelmrerbiltniaie  eueli  infblge  deeeen  eine 
weeentlidie  Verbesaening  erfahren  werden. 

Die  größte  Wichtigkeit  mißt  indeß  der  Baurath  dem  Umstände  bei,  daß  in- 
folge der  Umgestaltung,  an  der  Hand  des  l'tagerecbtes.  das  Netz  der  beiden  haupt- 
btädtibchen  ÖtraüenbahD-Geselltichatteu  praktisch  zu  einem  einheitlichen  Netze  Ter- 
adunelBon  nird,  wae  für  daa  große  Pablieom  einen  aaBerofdentlielien  Verthefl  be* 
deutet.  Waehdem  jedoch  diese  Umgestaltung  nur  gegen  eine  namhafte  Verlttngenuig 
der  Concessionsdauer  durchgeführt  v.  crrlen  kann,  wünscht  der  Banrath  diese  Gele  gen- 
heit  sa  einer  aue  dem  Gesichtspunkte  des  Öffentlichen  Verkehrs  nöthig  gewordcoien 
Srweiteraag  and  Audehnung  des  BduuMtaea  an  benttaen.  KamentUdi  wfltaaeht  der 
Benrath  sa  aiehen: 

a)  auf  der  Fester  Seite: 

1  ^ie  Verlängerung  der  Linie  auf  der  Csömörerstraße  in  dem  ÜAbt,  als  der 
detiuitive  Ausbau  dieser  StraAe  erfolgt ; 

8.  Ton  d«r  Linie  aal  der  HamineMtrafle  abcweigrad,  die  HenMlnng  einer 
Zweiglinie  auf  der  Königin  Etieabetlutnte  in  dem  UaAe,'  ala  dieee  delinitiT  am« 
gebant  wird ; 

S-  die  Herstellnng  einer  Linie  auf  der  Hnugariasuaße,  zur  Verbindung  des 
StadtwXUdiena  mit  dem  neuen  Volkggarten  an  der  U^Seiatrafle ; 

4  die  Eenldlnng  dner  vom  Iieopoldringe  abaweigmiden  lanie  am  Neii|peeler 
Qaai  in  dem  ^rrtße,  als  derselbe  ausgebaat  wird; 

Ii)  auf  der  0  f  n  e  r  Seite: 

1.  die  Herstellung  einer  Linie  aut  dem  ilargarethenringe,  Christiueuriug,  Attiia- 
riag  and  Btoduberg'Qaai ; 

fi.  die  Herstellung  eines  Ton  dieser  Liaie  abawe^enden  Stranges  zur  Bahnalatio» 
KdeafBld,  Vorii  hnugsweise  zum  Sal/bnrie.  eventuel!  nach  Alhertfalva  nnd  Proraontor ; 

8.  die  iierätellnng  einer  neueu  Linie  auf  der  äußeren  Ofher  BingstraDe,  nnd 
T<Hi  liier  abzweigend  nach  dem  neuen  Friedhofe  im  Wolfsthale; 

4.  Toa  der  Anwinkel-Linie  abaweigand  «ne  Linie  in«  LeopoidiMd. 

IHe  neaen  Linien  auf  der  Oftier  Seite  wSren  sofort,  anläßlich  der  Umgeetaltottg 

herzustellen,  nur  hinsichtlich  der  Linie  auf  der  äußeren  Ofner  Ringstraße  würde  vor- 
derhand blos  zu  sichern  sein,  daß  die  Herstellung  bei  Ausbau  der  Straße  erfolgen 
werde.  Nachdem  also  die  Umgestaltung  auf  elektrischen  Betrieb  principiell  keinem 
Anstände  naterliegt,  pfUehtet  der  Benrath  dem  Antrage  der  StadtibehOrde  dai 
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mumdur  die  adnüiuitntiTe  Bflgdiaag  ttettBadea  toUe,  b«i  w«leli«r  Gelegoiheit  dk 

tediniBcben  Bedingungen  nnd  anderen  Detailfragen  xa  Verbandlnng  gelangen  wttrdeo.* 
Dnrcli  die  um  IL  d.  M.  stattgehabte  administrative  BegehuDg  der  auf  elcktriachen 
Betlieb  amsagestaltäudeu  Ltuien  der  Badape^ter  Straßenbabn-UeseUscbaft  worden  die 
Ansgangspnnkte  fttr  dw  dBWJmii  Linien  wie  folgt  fedtgaietit:  Ar  die  Neapeater  Linie ; 
a)  beim  ZoUeut  und  b)  bei  der  Westbahn;  fBr  die  Stebbraeber  Linie  in. der  Gegend 
der  Karlskaaeme;  für  die  Auwinkel-Linie:  «)  in  der  Gegend  der  Karlskaserne  und 
h)  in  ber  Näbe  des  Westbahnliofes  bei  der  Kt11m;i'is:as^e;  für  die  Zalinradbahu  iu  der 
Gegend  der  Kariskaserue :  lUr  die  Darnjauidigaa^eu-Linie  im  Stadtwäldcbeu;  für  die 
Tbieigiftenp  nnd  die  Zagl6«r  Linie  nnf  dem  CeMnpletn;  fllr  die  Unie  Stadtwildehen— 
Dentjanichgasse—FriedbofstraBe — Orczystrafie  im  Stadtwäldehen;  fBr  die  Schlachthaus- 
Linie  beim  Westbahnbofe;  für  die  Linie  Beamten-Colouie— Karlskaserue  bei  der  Beamten- 
CoLonie;  für  die  Aitofoer  Lijüe  beim  LudoTicemnj  fOr  die  Linie  Ofen— Altofen  bei  der 
Kettentottdw;  illi  die  Linie  DemjauicligaHe— Zollnnitq»latn  m  Stadtwildchen;  ftr  die 
Linie  WeeOelin^Oifbalinlief  Mm  Wcefebelmbef.  Die  Fahilntemlle  wniden  gigen  die 
jetzigen  der  Pferdebahn  sehr  bedeutend  verkflrzt.  so  daß  die  Wagen  weit  rascher 
hintereinander  foigeu  werden,  als  jetzt.  Im  allgemeinen  wird  nnn,  in  Folge  der  Com- 
bination  der  einzelneu  Linien,  jede  Minute  einen  Wagen  tiodeu  und  hu  durch  Umsteigen 
oline  Aufenthalt  neeh  jedem  Pnoltte  des  geedladiaftlichen  Neties  gelangen  n  kennen. 

In  nicht  gar  langer  Zeit  dürften  demnach  die  Pfeidehdmwagen  in  Bndqpeat  Ten 
dem  SoiiMiplatae  üo«  bisherigen  Tbfttigkeit  Tenebwindmi. 


8.  Badapeater  elektrieolie  Untergrnndbalmeii.*)  Die  Arbeiten  fttr  diese 
nnteiifdiidie  elektriiehe  Bahn,  die  eine  Perle  unter  den  großstidtieehen  TeiJcdmein« 
riehinngmi  der  nngaiieelMn  Haaptatadt  m  werden  Teisprieht,  sohreitea  ititig  vtnwlrte. 

Nach  den  nns  zngcknmmenen  Mittheilungen  Ut  die  Section  bis  zur  Rotieugasse  beinahe 
vollständig  fertig.  Tn  dfm  vom  Oktogou  bis  znm  Ende  der  Andrdssyslraße  reichenden 
Tiieiie  iüt  der  Tunneif  m  welchem  die  Wagen  verkeiireu,  bereits  fertig  gestellt.  Der 
Tnnnd  iit  4'7  «•  tief  nnd  8  m  hreil  Die  Betonmanem  an  beiden  Seitoi  deiedhen  sind 
je  einen  Ueter  .stark.  Der  Tunnel  selbst  wird  durch  eiserne  Träger,  die  in  einer  Ent- 
femung  von  je  3— 4  m  stehen,  iu  zwei  Theile  geschieden;  zn  beiden  Selten  laufen 
außerhalb  des  fOr  die  Oeleise  bestimmten  Baomes  Betonrttluren,  welche  zur  Ableitung 
erentndlen  ffiefcerwe«eii  bestimmt  emd.  Ia  die  BiCouunem  sind  nn  der  WSlbnng 
Tmvcteen,  je  dnen  Ibter  w^  von  dnandec  eatfemtf  ehigdttgt.  Ebe  Beteninge  Ten 
beträchtlicher  Stärke  deckt  die  Wölbung,  Uber  den  Beton  kommt  eine  getheerte  Filz- 
Iftge,  über  diese  der  .Straßenbelon  und  dann  da.s  altt^n  tilinfp  Holziiflaster.  Zur  Siche- 
rung des  Eindringens  von  (iruudwasser  muss  der  ganze  Bau  derart  fundirt  werden, 
dnA  die  Soliditit  deHelb«n  in  jeder  Hmsieht  gewahrt  eraehelni  Naehden  en«h  des 
Nachts  bei  dektrischem  Lidite  gearbeitet  wird,  so  dürfte  v<wansslehtlicb  die  Betriebs- 
Eröffnung  noch  vor  dem  vertrngsmSßiE'en  Termin  erfolgen.  Unsere  Stadtvertrptniii?  wird 
demnach  blos  das  Jahr  1896  abzuwarten  haben,  um  ihre  Erfahrungen  auf  dem  Uebiete 
der  elektrischen  Stadtbahnen  dordi  die  Besichtigung  der  Bwdapester  elektiiMlien 
üntwgnmdbalin  an  bereidieni. 


10.  Projeotlrter  Ban  einer  Btraflenbahn  mit  elektrlaohem  Betriebe 
Im  Bereiolie  der  Stadt  Freaabarg^.  (Cuncessiuus-Urkunde.)  Der  „Vasuti  6s  közle- 
keddä  kSclöny"  Nr.  118  nnd  119  Tom  8.  und  6.  Oetefaer  1.  J.  terlantbart  den  Wert- 
lant  der  der  ,0  a  n  z'scbeo  Eisengus  s-  nnd  Masch  inen  fahr  ikä-Actien- 
Gesellschaft"  in  Bndape.st  (Filiale  Leobersdorf  bei  Wien)  und  der  Firma  Liud- 
heim  &.  Comp,  ertbeilten  Üoncessions-Urkunde  für  ein  im  Bereiche  der  Stadt  Fozsouy 

•)  Siabe  ^i»  Mitthelnagan«,  2.  Haft  UM,  8.  m 
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(ftenburK)  m  «rtavmdei  8tr»toi  -  Eiml»him«ti  nit  dekttiMhcm  B«tridie  «»A 

zwar  fUrt 

a)  eine  vom  tmtereu  Eude  der  Vitäz-atcza  (Rittergasse)  ansgehende,  durch  die 
Dniiuor  (Donaozeile)  Aber  deD  HalUr  (Fisdiplats),  den  S6lAt6r  (Promenadeplatz), 
dw  Böm-atna  (BoMiigMM)^  dm  Tiaditdr  (MsiktplatiX  dn  Nagy-Li^ofoFtati, 

die  Frigyes-föherczeg-ntcza  (Erzherzog  Friedricligasse),  die  Stefaniegaase  nnd  die 
Marczalgasse  bis  zum  Haaptbahnbof«  der  ätaüon  Pozsony  der  Linien  ^Wien- 
Marcbegg—Pozsony— Budapest  uüd  Pozsonj  — Nagy-Szombat— (Tymau)— Gal- 
gdoi->Ltp«tvftr(Fidbtadtl~Leopolditadt>— Ztoliw  (Silleiii)  der  könlgl.  UngariMlim 
StaatibtluiL'D,  sowie  der  in  deren  Betrieb  stehenden  HarehthaI>Babn,  das  ist  der 
Pozsony— Döv6ny— Ijfalu  (Theben    Nmr^nrfl    Szalrolcia  (Skalitz)  fahrende  Linie; 

b)  fttr  eine  von  der  Linie  a)  am  V(\i^äri^r  abzweigeude,  über  die  Korb4z-ntcza  (Spital- 
gaiae)  nad  die  Kcnnt-ntcza  (Kreuzga^e)  bis  zom  Bahnhofe  der  im  Betriebe  dar 
kOsigL  üagariaoh«B  SCaatabalmeii  «lebenden  lAde  Poaioiiy— Saomballialy—  (Pran* 
bmy^Steinamanger)  fahrende  Linie; 

c)  fOr  eine  Ton  der  Linie  /)  vom  V&s&rt^r  abzweigende,  über  die  BarangaiM  vad 
Jostigasse  bis  lor  Donau-Dampfschifiahrts-Statiun  führende  Liaie; 

d)  ftr  die  als  FortaetsoBg  der  Liaie  •)  Toa  des  Vitda-ateaa  bis  aar  PatrottaafiArik 
führende  Linie. 

Die  Linien  sind  mit  einer  SpTiri^-eite  von  1  m  ansznftthren  und  der  Oberban  mit 
20  kff  schweren  Vi^^oles-Stahlacbienen  iierzustellen.  Die  Central-Sfa'onienengnugs-Station 
ist  mit  Troliey-Motoreu  einzurichten;  die  höcnst  zulässige  Stromspannung  ist  mit 
8Q0  Volt  bcRMiea.  Die  Dauer  da-  Geaellediaft,  vit  dem  Sitae  ia  Ponony,  iat  aaf 
60  Jahia  beetimint.   

U.  BB«a»airt»r  Sta«tMa.«MalMMfl  Ar  StnBmMM  aüi  «lak- 
triaoham  BaMaba.*)  Die  Bndapester  hanptstfldtiiclie  CommnaalTerwaltong  liat  ailt 

Einweis  mf  den  mit  der  hanpt«t;ulti:^cbeu  Coraranne  •  abgesrhlo»?enen  Vertrag  vom 
Jahre  1893  die  Direction  der  Bndapester  ätadtbahn-Geaellschaft  aufgefordert,  die  im 
UaifieatioBiTertmga  bednngenea  Liaien  Barodgaiia— Neaer  VoIkeKartea  (IX.  Beaiik), 
PodaiaaieakTgMee-Liaie-^Vietaria^MlIlila  (7.  Beriifc)  aad  Borftrosplats  (EL.  Beziric  ninki* 

ufer»eitig])—Donanbriicke— Zahnradbahn  (TT.  tind  ITI.  Bezirk  [rerbtanferseitig])  raschest 
auszubanen.  Dii'  betreffenden  tprlinisi^ln^n  Flj\borate,  deren  Vorlage  argirt  wnrde,  sind 
im  Wege  der  Commuualverwaltuug  dem  kgi.  uugar.  Uandelüuiiuister  vorzulegen.  Dia 
Badlalliaie  Zaharadbeha— BoiAroei^late  iik  jcia  vitaler  Bedeataair  BafewieUaag 
der  Oiaer  Beiiika.   

Ift.  Fra|Mtlrla0ttaBaB*Bliaabahm  vM  •laktrlatfham  Batrtob«  tw 
Bndapaat  ftbar  AngyalflUd  nach  UJ-Paat  und  waltaiMa 

B4koa-Palota.  **)  Der  kgl.  nngar.  Handel^srnmiater  genehmigte  den  BeschlnBs  des 
bnn])tstädtiseben  Municipionia,  wonach  fttr  die  A.  M.  Bodendorffer'sche  elektri- 
sche Bahn  Lebelgasse—Bagelifbld— Neapest— B&keaMota  die  Beatttaaag  ttidtieclieii 
Qnmdea  and  Bodena  gestattet  wiid.  Bei  dieaem  Anlaeie  iit  hervorzuheben,  daß  infolga 
einer  diesbezüglich  au  das  Handelsministerium  gerichteten  Eingabe  der  Budapester 
häiiptstädtischeu  Communalbehörde  der  Minister  sich  veranlasst;  fand,  den  Umfang  der 
Hachtspbftre  der  Begiemag  gegenüber  jenem  der  Stadtbtrhörden  in  Fragen  zu  pr&ci> 
airea,  welche  aicb  aaf  die  Gomtitairnng  van  Aetien-Oesellsebaflan  flr  Terkebnaartaltaa 
im  Beidehe  von  Stadtgebieten  beiidian.  la  Betreff  der  Fordernng  der  StadtbebOrde, 


•)  Siehe  Vrdge.-Bl.  des  k.  k.  Handeliiministpriuma  f.  Eisenbahn  u.  Schiffüirt  Nr.  130  ex  1892, 
Mr.  A2  ex  1886,  Ihr.  1S7  es 

**>  Siehe  yrdgi.«Bl.  des  k.  k.  E«iid«laiiiiaist«griniiui  f.  JSsenbabn  n.  SohiflUirt  Nr.  76  ex  IS&i, 
Kr.  127  ex  im. 
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daS  Ihr  ftineneili  «neh  die  8totat«i  der  fBr  die  Badapest— üj^Peet— BAkoi>Flftlotder 

Bahn  sa  grttndeaden  Gesellschaft  vorzulegen  eeien,  macht  der  Minister  aafinerknOr 
daß  sich  die  Einsiohtnabme  iu  die^ie  Srr^tnten  nur  auf  ilie  Frage  beziehen  könne,  ob 
die  aas  der  Unrndüberlasäung  Htainmeudea  Rechte  nnd  Ptlichteu  nicht  tangirt  erBcheinen. 
Jede  voitinra  EänfloMnabme  aaf  die  Gestaltung  dieser  Statuten  sei  aus  zwei  Gründen 
•nageeeliloeeeii,  vad  iwar  entensi  weil  diese  BiDÜaetiialiiiM  so  dem  Reditakreiee  der 
Rec:iening  gehört,  und  zweitens,  weil  die  Hauptstadt  in  dem  hier  gegebenen  Felle 
jücki  als  BeliSfde,  sondern  nur  einfach  als  vertragsehlieJSMlde  Partei  faogirt. 

13.  ProJe«ttrt«  Btra^enbalm  mit  elektoiaoJiem  Betriebe  von  Bad«- 
PMC  aMh.  Vrcoimitmr.  (FteKtfeeh-^dniiiUtrative  Begebung.)  Bade  Septemlter  fuid 

die  politiseh*edmimstratiTe  Begehung  eiuer  von  Budapest  (II.  Bezirk  Ofen>TftbAD)  bis 
Promontor  zu  erbaneaden  Straßenbahn  mit  elektrisolieni  Betriebe  ntatt.  Die  von  der 
nunmehr  bereits  im  Baue  b^^enen  ätaatsbrücke  uaebst  dem  V&mb&zt£r  (ZoUant»- 
plats)  anagebende  Linie  iit  ein  bnagiirendes  Glied  Jener  tu  dnt  Bndapeeter  Stedt- 
bahn*OeseUBchaft  IBr  StraBenbahnen  mit  elektrieelieni  Betrieb«  projeoUrten  Brginranga- 
linien  ihres  Betrieb-inetzes.  Sie  wird  vom  VArabAztßr  aus  durch  Vermittlung  der  im 
Anschlüsse  an  die  Linie  im  Bereiche  der  groTiea  Ringstraße  zu  erbauenden  Qnnilinie 
mit  dem  gesäumten  donaulinksuferseitigen  Betriebsnetze  der  Gesellschaft  verbunden 
werden,  deigl^en  andi  mit  den  ftr  den  II.  und  IU.  Beii^  (Ofen)  projeetirtendeoanreehte* 
nferaeitigen  Linien.  Die  Promontorer  Linie  wird  nielit  nur  fBr  den  Penonenverkdir, 
sondern  auch,  im  Interesse  der  ApjHNiTiaiooining  der  Hauptstadt,  für  den  Frachten- 
verkehr  eingerichtet  werden.  (Zeitftohhfl  f.  EiaktrotechDik",        ex  i^.) 

14.  BnUkUnng  •tarnt  wcaHMlMm  JUatam-AMtolt  fOr  LMiAwirtk- 
■dwft  nnd  Verkelmraraaea. *)  Der  ongarisebe  Mi  nisterrath  bat  in 

der  am  20.  November  1.  .T.  abgehaltenen  Sitzung  in  einer  für  die  Orgauis^ation  und  die 
Befriedigung  des  iandwirtliscLaftliehen  Credits  in  Ungarn  sehr  bedeutungsvollen  An- 
gelegenheit die  Entscheidung  getroffen,  indem  uämlich  das  von  der  Uniuubauk  iu 
Wien  überreichte  Offert  betrdbnd  die  Srriebtnng  einer  »Ungar iaeben  Eenten- 
Anstalt  für  Landwirthschaft  nnd  Verkehrswesen''  gejjriift  und  ge« 
nehmigt  wurde.  Dieses  Institut  wird  au?  zwfi  Hnnpt-Abtbeilungen  bestehen:  ans  der 
Credit-Abtheüong  für  die  Verbände  der  Laudwirtbächatt  und  für  einen  sich  auf  ganz 
üngan  entreekenden  CraditTOein,  ferner  mu  einer  beiläufig  naeh  dem  Hoeter  de« 
(Merrciduedien  GeselHentwaifee  flbr  die  LMalbabnen  geplanten  Eisenbahn-Rentoibaak' 
Den  naohstebenden  Wittheilungen  sind  die  über  die  Errichtung,  den  Zwprlr  den  Wirlcnngs- 
kreis  des  In-ttitutes,  sowia  Uber  die  vom  Parlamente  zu  bewilligende  Vorlage  betreffenden 
Daten  zu  entnehmen. 

Die  ünionbank  bat  lid}  verpfliebtet,  inneibaib  dee kUneeten  Teminsdaa  Littitnt 
mit  dem  Sitae  in  Budapest  und  einem  volleingezahltea  Actien-Capitil  Ton  20  Millionen 
Kronen  zu  erri-^bten.  Die  Kenten-Anstalt  wird  m^h  den  Bestimmungen  der  Statuten 
folgende  Agenden  in  ihren  Wirkungskreis  anfnehmea :  a)  die  Errichtung  und  Urgani- 
aatimi  ron  land wirtbscbaitlieben  Creditrerbinden,  landwiiUiBiAaft- 
lieben  Darldtenieaasen,  Ten  Oenoneuchaften  nnd  Verbinden  im  Intereeie  Ht  Bedoi- 
verbesserung,  der  Colooisation  und  der  Förderung  landwirth'schaftlicher  Zwecke  im 
Lande  überhaupt  und  die  Geldbeschaffung  hiefUr  durch  Gewährung  von  Darlehen,  ins- 
besondere im  Wege  der  Errichtung  eines  einheitlichen  auf  dasGe- 

•)  Sieho  ;  Unsere  „M^tt1l'-■ilml^;'Ml^  :>  U^-ft.  \m.  S.  Einf^aho  de«  Vereines  an  Jas  k.  k 

Baadels-Ministarinius  betreib  der  Kotbwendigkeit  der  Enriohtuoe  einer  fiiswbahn-Rentenbank"  und 
Ammttkmg  a^af  S.  2S7  dMsellMB  Heftse;  fem«  «.  Hell  IBM«  8.  285»  „Ung.  LeeeMMabBlm-Astl«- 
fleanllanliafl* 
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aammtgebietderLäDdejrderungarischenKronesicherstreckeii- 
den  Greditvereim«!  fttr  Gr vndbsiitier,  Landwirthe,  Gttiwmwfliiiitfti, 
VerbBnde  md  loeale  Creditrereiiift,  «nfOrnnd  •olldariieher,  durch  den 

Betrag  der  eigeucn  Credit-Betheiligung  begrenzter  ITaltnng 
11  II  J  e  i  n  e  s  unter  s  t  a  a  1 1  i  c  b  e  r  B  e  i  t  r  a  s  1  e  i  »  t  u  n  g  z  ti  c  Ii  a  f  f  e  n  d  e  u 
Sicheräteliuugs-Fotidsder  Tiieiluehoier;  b)  die  Gewäiiraug  von 
CrediteB  In  lanfender  Becbnnng  an  Grnndbealtaar  und 
Landwirt  he  gegen  Bj^eÜtAt  Vaaatp&nd  oder  andara  aDgemessene  Sicheratellaog; 
endlich  c)  die  Ausgabe  Terzin9lich<>r  T?enten8cheine  mit  mindestens 
eli^ähriger  Laufzeit,  auf  betitimmte  Fälligkeitätermine  lantend,  oder  rttckxahlbar  nach 
Klndigong,  besw.  Verlosung.  Dia  Gaaammtmnina  dar  jeweilig  im  Umlanfo  badndliehan 
BentcnadMina  darf  dia  Zifier  der  in  diemn  Oeaebiftiiweige  anabafkanden  Baarbatriga 
Hiebt  ttbersteigen. 

Die  ün  io  nbank  hat  die  Verpflichtnng  flbemommen,  die  Actien  dieser 
Kenten-Austal  t  durch  längereZeit  imPortefeuille  zu  be- 
baltennnd  erstspäterinden  Verkehrcabringan. 

Waa  nun  die  anfdaaVerkabriwaaen  besItgUeba  Aetian  des  neuen  In* 
atitnts  anlangt,  so  soll  sieb  dieselbe  anf  die  Fttdemng  dea  Banea  von  Eieanbaluittn, 

uaraentü -Ii  von  Klein-  und  Feldbahnen  erstrecken,  und  zwar  hat  sich  das 
lustitut  zur  Aufgabe  gemacht  :  die  Erwerbung  oder  Belebnung  vou  auf  Capitals-  oder 
Auuuitaieu betrage  lautenden,  im  Eideubahu-Gruudbuche  eiugetreteueu  Darlehemt-Forde- 
rangen,  nnd  von  anf  Capitala*  od«r  AnnnitBtenbetrige  lautenden,  flr  VedEdunswealn 
vom  Staate  oder  von  Etaatlicben  Verkehrs-Anstalten  ausgegebenen  oder  garantirtan 
Verpflichtungs-UrkMndpn  ;  femer  die  Erwerbung  oder  B*>!ehT]i]ng  von  seitens  einer  im 
Erträgnisse  stehenden  ungariscbeB  Verkehrs-Anstalt  ausgegebenen  Priorität»»Obligationen 
oder  Frioritita>Actien ;  endlich  die  Ausgabe  yon  „fandirtan  Biaanbabn- 
Bentatt'Obligationen*'  anf  Grand  nnd  naeb  HaBgabe  aoldier  erworbenen 
oder  belelinten  SchuldfnrderuncreD,  bezw.  PrioritSts-Obligatlonen  oder  Actien.  Auch  in 
diesem  Falle  darf  der  Betrag  der  jeweilig  im  Umlaufe  bernuliichen  Eisenbahn-Renten- 
Übligaüouen  die  Tutaidumme  der  erwurbenen  oder  belehnten  Forderungen  und  Titres 
niebt  liberrteigen.  Die  nnr  Versinanng  und  TQgnng  der  Biflenbalin>Benteii<Obligationen 
erforderlichen  Beträge  mttssen  überdies  dttrob  die  ans  deren  Fandirung  herrührenden 
tcrrainliclien  Forderungen  de^  Institutes  von  inimlpstens  glei^li^r  Hobe  gedeckt  sein. 
Diese  Sicherheiten  fQr  die  Eiseubahn-Beuten-Obligationeu  werden  von  dem 
anderweitigen  TermOgen  der  Anatalt  getrennt  Tarwnlttt  nnd  in  erster 
Lliüe  nnr  Bedeelnaig  der  Ansptllebe  der  Beeitser  dies»  Obligationen,  analog  wie  bei 
Pfandbriefen  zu  dienen  haben.  Ein  von  der  Regierung  zu  bestellender  Coni- 
missär  wird  das  Vorhandensein  dieser  Fundiruug  durch  Gegenzeich- 
nung bestätigen.  Die  Anstalt  wird  ferner  gegen  Sicherstellang  auch  Titres  von 
noeh  nicht  im  Batrieb  stehenden  Biaenhabiien  «rwoiben  oder  beiebnen,  wenn  der  eon- 
cessionsmäßige  Anaban  und  sonach  die  Uebmahme  in  den  Staatsbetrieb  oder  in  den 
Betrieb  staatlich  garantirter  Bahnen  nnd  ein  anfremessenes  Erträgnix  gesichert  erscheint 
nud  wird  fili*  solche  Zwecke  Terzinsiicbe  Bentenscheine  mit  mindestens  ein-  oder  längstens 
zehnjähriger  Lanlaait  emittiran. 

Das  Institnt  bemirgt  den  Kauf  nnd  Verfcanf,  die  Pachtnng  nnd  Terpaclitang, 

Parcellirung  nnd  Zusammenlegung,  sowie  die  Administration  iand-  nnd  fontwirthaehaft- 

licher  Objecte,  all"  dies  jedoch  nur  commissionsweise.  Die  E^comptirnng  und  Re  K  f^ortip- 
timng  vou  Wechseln.  iusbe3ondere  jedoch  jeuer  dea  Crerlitvereines,  endlich  der  An-  nnd 
Verkauf,  dieBelehnuug  vou  fundirteu  Eiaeubabu-Keuten-Obligationeu  und  Henteuächeinea 
der  Anstalt  iit  natarlteb  in  den  QeeebBltakrete  derselben  ambenogen.  Von  den  wieb- 
tigaien  Beatimmungen  iat  noeb  herroisaheben,  daJS  drei  Viertel  der  Diraetoven 
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uügarische  Staatsbürger  sein  m&ssen,  derea  Wahl  der  miuiäterieUen  Beatätigaog  ?or- 
lidbalten  bMM;  ferner  htk  aidi  die  Bt^ientng  in  Beeht  vorMitlten,  swd  Ißlgiiete 

der  Direetion  sa  emennen  and  behnf«  Cotitrole  der  y^eiiatien  Einhaitang  der  StAtatcn, 
insbesondere  hinaiehtlich  der  Gebahmng  des  SicherMtpllnngs-Fouiles  einen  R^enugs- 
CoDuoissär  zu  designiren.  Die  StaatoTerwaltaag  gewälirt  der  Anstalt  nach  erfolgter 
TalleiosaUnng  des  Aetta>Capital«i  id  den  für  d«i  Gnditveniii  m  Uldettdiii  SiAe»- 
•telhnga-Foiid  einesBeitrag  TonNominateiwei  MülionenTier- 
percentiger  nngarischer  Kronen-Rente.  Die«r  SicherstellnngB- 
Fond  besteht  überdies  aas  den  statntennmßigen  verzinslichen  Einlagen  der  Creilit-Theil- 
uebuter,  aus  der  zozuweiaenden  Quote  vom  Gewinn  der  Auütalt.  Diese  Gewinnquote 
wird  mü  SO  Froeent  det  Ncttogewimie«  «im  den  Geacbiften,  IBr  weldw  der  crödit« 
Terein  haftet,  nnd  mit  einem  Vierte!  jeM  Betrages  bemeaeen,  welcher  aedi  Zablang 
einer  sechsprocentigen  Actien-Dividende  «ns  dem  Reingewinne  der  Anstalt  erübrigt 
Dreißig  Jahre  nach  Erlag  des  Staatabei träges  werden  die  vorhandenen  BeaUade  des- 
gfllben  an  Capital  «ad  Ziaaen  avf  Verlaacea  der  Staatarerwaltung  an  dieaelba  lorBek- 
znerstatten  sein.  Zar  Deckung  von  Verlusten  des  Creditvereiaes  wird  in  enter  Idaia 
füp  roTerwShnTp  Gewinnquote,  in  zweiter  l  inie  werden  die  Zinsen  de?  S'rants>teirn\fje3, 
iu  dritter  Linie  die  Zinsen  der  Garantie  Kinlageu  der  Credit-Theiluehnier,  dann  erst 
das  Capital  des  Staatsbeitrages  nnd  iu  letzter  Linie  die  Garautie'Eiulagen  der  Theil- 
aebaier  im  Capital  hemagesogeD. 

Dieae  BeilMaMge  iat       die  Credit-TbeilneliBier  efaw  hOehat  beraUgwade,  de 

sichert  also  den  Beitritt  solventer  Mitglieder  nnd  veri)flichtpt  alle  Componenten  dea 
SicbersteliungH-f onr!^  /n  voraichtiger  Geschäftsführung  in  ihrem  eigensten  Interesse. 
Die  Eegiening  bat  der  Aut>tait  anter  dem  Vorbehalte  der  Genehmigung  darch  die 
OeMtsgeboag  Begünstigungea,  welehe  dea  Veikanf  ihrer  Emiaalea  «rleiditeni,  avge- 
i^ichert.  Es  sollen  dadaiek  die  Becbte  anderer  Institute  in  keiner  Weise  tangirt  werdea. 
Die  Errichtung  dieaer  neaeo  Anstalt,  welche  unter  Mitwirkang  der  Ungaris  chea 
Escompte-  and  Wechslerbank  in's  Leben  tretea  soU,  entspricht  deni 
wirthschaftliehen  Zuge  der  Gegeawart  und  dttrfte  dieaei  butitat  Ottlar  dm  gOartigalett 
Zeieim  ia'a  LolieB  tieton.  IQt  dam  Anftehwoaga  das  iingaxiadiea  LoealliahawaiMit, 
welches  insbesondere  in  der  ungarischen  Regierung  einen  mächtigen  Förderer  und 
Of5nner  besitzt,  ist  die  voreteh«»n(^  be«|'rochene,  den  nngarischen  VerhSltnisaen  völlig 
angepasste  Oonception  im  inuigsuu  Zuaamueuhauge  und  bestimmt,  eine  fühlbare  Lflcke 
in  der  Oeataltang  dea  angariachea  Creditweieai  aaeanttUea.  Die  ongaiiidie  Begfemng 
liat  sich  durch  die  dtt  Crairaag  dieaaa  laatitatet  aagenreadete  UateratiltiOBg  ein  be- 
denteadea  Verdienafc  «rworbea. 


16.  Balglaolia  Eiaenbahnbank.  Am  11  November  l.  J.  erfolgte  in  BiHsüel  die 
Coaatitainuig  der  Gesellschaft  Banqne  Beige  de  cbemins  des  fer,  welche  von 
den  Wieaer  Baakvereiae  vad  dem  Baakhaaae  Oebrttder  8.  t  U.  Beitaea  in 
Wien,  der  Banque  de  Paris  et  des  Pays-PaHi,  der  Soeidtd  dea 
chemins  defer  econorniquef;,  den  Firmen  C  a  a  h  e  1  &  C  i  e.,  Josse  A  1  I  a  r  d, 
J.  Matthiea&fils  in  Brüssel,  der  Deutschen  Bank  und  der  Dresdner 
Bank  in  Berlin,  der  Deatschen  Vereinsbaalcia  Frankfart  a.  K.,  derWür  t* 
tambei giaehea  Yereiaabank  in  Stnttgari.  der  8 eh w eiaeri a oben 
Oreditaastalt  in  Zürich,  dem  Baseler  Bankverein  in  Basel,  der P e ste r 
Ungarischen  Commercialbank  nnd  der  Ungarischen  Bank  für 
Industrie  und  Handel  in  Budapest,  und  zwar  vorläufig  mit  eisern  Actien-Capital 
von  10,000.000  Fraaes  ins  Lebea  garnfea  wnrde.  Daa  Aetiea*Capital  aaU  ia  allernldister 
Zeit  anf  25,000.000  Franea  eibObt  werden.  Die  Bank  ist  aaeh  ibren  Statut  berechtigt, 
die  drei&ebe  Sonuae  ihfes  Aclien*Cepitala  in  Priorititen  an  «iDittirMi.  Das  Inatitat 
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verfolgt  den  Zweck,  Eisenbabntitres  tn  erwerben,  dagegen  eiuheitlicbe  Obliüfntionen 
zu  emittireo,  and  wird  ein  Hauptaugenmerk  auf  öflterreichiüche  and 
migmriteke  Looklbahiieii  riehtaa.  Ei  irt  «litt  iiW«h  beabtiehtigt,  Babn- 
wertfae  uderar  Linder  tnataell  in  d«n  mkongikreb  dieaer  Bank  m  niehen.  Die 

genannten  Instihitp  und  Firmen  haben  ihre  Vertreter  in  den  Verwnltnnsrsrath  entsendet. 
Zum  Präsidenton  wiird«-  Herr  Julea  U  r  b  a  n,  Direcior  der  B  a  n  q  n  e  de  !;  r  u  \  p  1  !  e 
and  der  Eiaenbahu  uraud  Central  Beige,  zum  Vice-Präsidentea  Herr  Moriz 
B»ii  er,  Direetor  das  Wf  aner  Bankvarainai,  gewIUt  FBr  Oeatarreieli-Üngnni 
wurde  ein  Comitß  mit  dem  Sitze  in  Wien  delsglrtt  wakhem  die  Anfgabe  rufilllt,  die 
österreiehiächen  nud  nncfarischen  (5f  -ch'ifte  zu  stndiren.  In  dieflem  Comitf'  ist  der 
Wiener  Bankverein  durch  die  Directoren  Moriz  Bauer  und  Bernhard  Popper, 
die  Firm«  Gabrttder  S.  &  M.  Baitiae  durah  Harm  Ladwig  Caba^Speyer, 
die  Fester  ünirft'ixba  Conmereialbftttk  durah  General-DireeUMr  Leo 
Lanezy,  die  Ungarische  Bank  fOr  Industrie  und  Handel  durch 
Direetor  Tnlin!«  v.  Posch  vertreten.  Eine  fiegebnng  der  Aotien  wird  fBr  die  nftclistea 
Jahre  nicht  in  Änssicht  genommen.   


IM,  Vhn  dli  BMtrabui|r«B  'Ar  Ol^nciMWv  4m  SMnnd&rbalui- 

waaens  (llght  xmilways)  In  Zälglaad.*)  Auch  in  England,  wo  bisher  die  Secnn- 
därbahneu  nur  ganz  vereinzelt  sich  Eingang  verschafften,  macht  sich  ebentalis  eine 
lebhafte  Bewegung  zn  Gunsten  dieser  untergeordneten  Transportmittel  geltend.  Die 
angliadie  Oeaetefabong  kanat  krinaii  TTntenehiad  swiaahan  Hanpfe*,  Neben*  nnd  Saenailir« 
bahnen  und  fOr  die  Concessionirung  von  Straßeneisenbahnen  (Traniways)  allein  besteht 
ein  eigenes  Gesetz  nnd  zwar  der  „Tramways  Act**  von  9.  AagOflt  1870,  wekbar  auch  daa 
erste  diesbezügliche  Gesetz  in  Europa  war. 

Nach  denselben  artheitt  daa  HandahMait  dorch  die  MgesMiiteB  PrevisioBal 
Ordres  gegen  nacbtrttgUdia  Ganahmigung  des  Parlamantas  die  EriaAbnia  lor  Anlage 
Tan  Stra6enbnhi]cn         7'var  gewr.linlifb  für  20  Jahre. 

Für  Irland  wurde  im  Jahre  1883  ein  besonderes  Tramwaygesetz  erlassen 
und  mit  Parlamentsacte  vom  30.  Auguat  1889,  betreffend  die  Unterstützung  von 
Nabenbahnen  imd  Tnmwaya  nbgaladert. 

Batreif  der  Secundärbahnen  wurde  die  erste  Bahn  schon  1632  mit  der  Spurweite 
von  Ml  1/2  ^i>g^*  das  ht  die  bekannte  21  feM  Jangei  scfamalspnrige  Fastiniogbahn 
(0*697  m)  im  gebirgigen  Nordwales,  hergestellt. 

IhSehottlaad  leiehan  die  evatcii  Anftaga  der  Seaiuidiibalaiaii  bb  in  das 
Jahr  1868,  wo  im  Jahre  1866  die  80  bm  lange  Linie  TeeUea-Ediagboigli  nnter 
atwehea  Scliwierifrkeiten  dem  Betriebe  llbergebeu  wurde. 

D'if  hiebet  bischer  angewendeten  schmalen  Spnnnaße  sind  3'  engl.  (0*814  m)  und 
4'  engl.  \^i  s20in). 

Das  Oesets  Tan  81.  Jnli  1868  enniebtigte  daa  Handeisanit,  die  Anlage  söge« 

nannter  li^^bt  railwaya  nntar  Ten  Fall  ni  FaU  festzustellenden  Bedingungen,  mit  dar 

ein/igen  Beschränknn?  zn  penehmigen,  daß  die  Acbsbelastuug  nicht  mehr  als  8  t  pro 
Achse  und  die  l'ahrgesch windigkeit  nicht  mehr  als  25  Keilen  engL  (4tj  Arm)  pro  . 
Stunde  betrage. 

IHa  in  diesea  Oeseto  gebegtaa  Brwartnagan  wurdan  Jedoeh  niebt  erfUlt,  bmipt- 

sächlich  wegen  der  Festsetzung  des  höchsten  Raddruckes,  wodurch  der  Uebergang  der 
Fahrbetriebsmittel  der  großen  Gesellschaften  unmöglich  wurde  und  daher  ein  vortlieil- 
bafter  Betrieb  ausgeschlossen  erschien.  Infolge  dessen  wurden  auch  einige  Linien 
mit  laiditeni  Oberbau  in  solabe  nit  aebweram,  IQr  die  Hanptbabnan  geeigneten  Ober- 
ban  wieder  nugebaut. 

•)  „The  Railn-ay  World».  Decemb«  18M.  8.  434. 
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In  Irland  wurdr»  znr  Ei  loichtf  niiiL'  ilrr  H^Tstelluutj  von  leicbteo  Babneu  ein 
(ieseU  vom  30.  Au^iit  188'J  eriasaea,  welclies  lediglich  eiutü  tiuantiellen  Charakter 
besitzt  und  keinerlei  technische  Bestimmangen  Uber  Bau  und  Betrieb  enth&lt  and 
iBtt  dem  Oewtte  TCHn  Jahn  1862  ttber  Trunways  in  «bcm  derartig«!  ZvaamiiMaluuis 
steht,  daß  die  Begriffe  beider  Verkehrsmittel  in  einander  ttbergeben.  Nach  dieiem  Jight 
railway  fireland  act)  kennen  mit  Rücksicht  auf  die  wirthichaftliche  Lage  daef 
Gegend  auch  staatUcbe  Beihilfen  gewährt  werden. 

Yen  den  auf  Orand  der  A«te  1890->1688  gaiduntgten  leiditMi  Balnei  waren 
Ende  1801  nur  195  Meilen  (SlSJbi)  hn  Betriebe  und  anf  Orond  der  Acte  vom 
Jahre  1889  waren  Ende  1891  im  ganzen  1 57  Miellen  (252  kni)  genehuigt»  Der  Staat 
verpflichtete  .>^icb  za  einer  Beitragskiittaitg  von  lQA.äaO  L.  *) 

Da  auch  in  Großbritannien,  gleich  wie  in  den  meisten  anderen  europäischen 
Staaten  daa  fibrnpfbalmnetn  voltondet  fit,  niaelit  lieh  auch  in  dieiem  Lande  daa 
Bedürfnis  nach  billigen  Eilenbahnen  immer  mehr  und  melir  ttUhar,  waa  andi  ein 
großes  Öffentliches  Interesse  in  allen  Kreisen  erweckt. 

Lifolge  vielfacher  Bestrebungen  der  Interessenten  jener  Gebiete,  welche  Secnndftr- 
oder  SttaOenhahnen  mir  Hebung  derlndnitrie  mid  Landwiithaehaft,  bdmft  Brleiehtemng 
dea  Fenonen-  vnd  OOterverkehn  als  nothwendig  erachten  nnd  die  bieher  neeh  nieht 
in  daa  allgemeine  Eisenbahnnetz  einbezogen  sind,  hat  das  englische  Handelsamt  (Board 
of  Trade)  den  ganz  ungewöhnlichen  Weg  der  Einbemfung  einer  Confereuz  für  den 
6.  December  d.  J.  eiogeschlageu  und  zur  Theiluahuie  an  derselben  die  Handels-  und 
Laadwirthseheft»-Kanmem,  dann  die  Biienbahn«GeselIsebaften«  dvll-lngenieare  md 
Ora&chaftsräthe  eingeladen. 

Obwohl  seit  längerer  Zeit  Uber  die  Nothwendigkeit  finea  Secundärbaliunetze;» 
in  England  mannigfache  Correspondenzen,  Vorschläge  und  Autrage  von  verschiedenen 
Jaebf  vnä  lataaientaAieiien  Torliegen  and  Uber  dieien  Qegenitand  amh  beadrtani- 
werthn  Diientian«!  atattEuiden,  so  aeigten  dinelbea  in  Emanglmig  praktiselier  Brfih* 
rangen  bei  den  Secnndflrbahnen  Giglit  railway^)  in  England,  eine  gewisse  Unbestimmt- 
heit  Tmd  llaugel  der  Ai-tualitSt  Fr  ist  zwar  riohtig.  daß  eine  ilenge  coutiuentaler 
Eriabrungeu  vorliegen  und  daß  mau  sich  auf  die^elbeu,  nützlich  uud  lehrreich  sie 
aneh  aind,  doch  nnr  bli  an  elDim  gewinen  Orade  beliehen  kann.  Die  vorliegenden 
Etflhrvngen  aind  zu  allgenein,  in  aerstreat  nri !  zu  weit  entfernt  von  den  in  anderen 
Ländern  angewandten  Bedingungen,  mit  \>  ei  Ih  n  jeder  Projectaut  in  diesem  Lande 
rechnen  mnss,  um  sieh  eine  sichere  und  praktiäche  Bichtachnur  zu  verschaffen.  Man 
benOthigt  daher  direetie  Büfidmuig  Aber  die  Seeondlrbahnen  in  ihrer  Anwendung  anf  die 
engliadien  Veriiiltniise. 

Die  Conferenz  wird  sich  dem  Vernehmen  nach  damit  zu  beschäftigen  haben,  ob 
das  Land  Secnndärbahnen  nothwendig  hat  und  die  aufgewendeten  Kosten  sich  verzinsen 
werden,  ferner  mit  der  Feststellung  der  teclmiscbeu  Bediuguugeu  für  die  Ausfnfarang 
dies«  leidklen  Bahnen  In  Beaog  nnf  die  Spurweite,  Oewidit  dar  Fkhrbetriebimittel, 
auf  die  BetriebsfQhrang  und  die  Sieherhtit  derselben,  endlich  rftckiichtlieh  der  einsn^ 
hebenden  Falsrvreise  und  Tarife. 

Wir  werden  nieht  ermangeln,  anf  den  Verlauf  der  Confereuz  und  die  bei  der- 
selben gefassteu  Beschlttsse,  insoweit  uns  dies  bekannt  werden  wM,  aeineraeit  atuHek' 
ankiiHPnien.  Z« 

17.  Oraner  W«£^n-  und  W»ggon£abrlkn-Aotton-0«aeUnohnft.  Der 
Xiaiitar  dea  lanem  hat  im  Etnramahmen  mit  den  L  HUaistorlen  dar  Finannen,  dea 
Handell  md  der  Joatin  den  Herrn  Johann  Weitsex,  fabiikanten  in  Oras,  Alfoni 

*)  Mdw  wiadt :  HHtlHllaiigni  das  Teratnas  fltar  die  FManng  im  Loeal»  md  Bmambalui» 

weaena  id68,  B.  D.  v.  rti  ix;  dea  civiMui^euieur&  E.  A.  Ziffer  .Uabar  d«a  BlnftMB  dMr8p«rwaiie  auf 

di«  Bau-  nnd  BetrieUlivateu  der  Secand&rbaimeo'-.  •  . 
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Edlen  von  Hnze,  ProcarafUhrer  der  Ternitzer  Suhl-  and  Eisenwerke  der  Firm» 
dehoeller    Ci«.  in  ud  Dr.  Guido  Bitter  TOn  W i « d e n f  e  1  d,  Hof- und 

Geii«lit«>A,dToeattti  in  Wian«  die  Bowniigung  znr  Errichtang  einer  Actien-Oesellschaft 

unter  der  Firma:  .Grnzfr  Wagen-  nud  W i c: >n f abriks - Ac tien -G e s e!  1- 
schaft,  TormaU  Johann  Weitzer"  mit  dem  Siue  in  Wien  ortheilt  und  deren 
Statnten  genehmigt. 

VI.  Uebersicht 

der  neuesten  Tubiicationen  über  Eiseubalinwcsen. 

a)  Hauptwerke^ 

AttlMM  (Philipp  —  Tlie  aleetrie  traniforaatioa  of  power  and 

itfl  application  by  the  clectric  motor,  inclnding 
electric  railway  conitraetion.  New- York,  D.  Van  Noatrand 
&  Co.  J  Dollars. 

Cmti  (Pa.)  ing.  —  TrantTio  eletttiea  Tarote-Prima-Oapella. 

Yareae^  tip.  Uacchi  et  Bmsa. 

CilaODt  itg^niear  en  chcf  des  ponts  et  chanas^^p'^.  —  T.  \  f  -  r  m  n  1  e  d^  e  z  p  1  o  i- 
tation  de  ILConsid^re.   Pah«,  veuve  (Jh.  Duood  et  P.  Vicq.  1  Frc, 

Coaaldöre,  ingönienr  en  chef  des  ponts  et  chaosstes.  Dtilitft  des  chemina 
da  fer  d^iatdrdt  loeaL  Natura  et  valanr  des  diveca  ^pea  da  Con- 
vention. 2  Frc.  50  c. 
—  Utility  des  chemina  de  fer  d'int^röt  local.  Tarifs,  for- 
male d'  exploitauüu,  exameu  des  observatious  formnlees  p&r  M.  Colson.  I  Frc 
60  e.  Bdde:  Paris,  venve  GIl  Donod  et  P.  Tkq. 

LtMoar  (OeorgesX  aanateor.  La  loeomotiTe  dleetriquot  ayatene 
J.  J.  H  e  i  I  m  a  n  !i.    Paris,  imp.  Chaix. 

Lö^-Laabert  (A.),  ing^uienr  civil.  —  Cbemins  de  fer  fanicalaires. 
Paris,  Ubrairie  polytechni^ne  Bandry  et  Co.  16  Fre. 

■irtinet  (OinHa),  ing.  —  La  tranione  elettrica.  Klano,  Ulrieo  Hotpli. 

7-5  L. 

Pennet  (Joseph),  docteur  en  droit.    L'fetat   et  les  voies  ferreea  d'in- 

t^ret  iocai  en  Allemagne.   Paris,  Ubrairie  F.  Pichou. 
IMt  (Gioaeppe).  —  La  piantagioni  ad  i  ripari  nalle  eoatrit- 

nioni  ierroviarie.  —  Toriuo,  Unione  iipogialloo<^trice.  S  L. 
Thanas   (Georg).    Civil-Ingeuienr.    —    Dampf  wagen    für    Haupt-  QSd 

Nebenbahnen.   Wiesbaden,  C.  W.  Kreidrs  Verlag.    1  Mk.  60  Pf. 
Vtraimd  (P.),  L  e  8  motanrs  &  gaz  et  it  p6trole.  Paris,  Gantlüer -Vül&rs 

et  fila;  0.  Maason.  9  Fre.  60  e. 
Vllies  (E.),  ingöniear.   La  traetion  mieaniqne  dea  tramwaya.  ftria» 

fiemard  &  Cie.  2  Frc 

b)  Zeitachrifiea. 

American  Englneer  and  Railroad  Journal.  New-York. 

Kr.  B.  Uie  of  Petrolenm  on  LoeomotiTea.  The  Uae  of  Oompreised  Air  OE  tlia 
West  Shore  BaUroad.  Rack  Railways.  The  Motive  Power  Bequired  for  an 
Electric  Reilwfty.  Train  Heating  witli  Steam  and  ComjpMsed  Air  on  tha 
Eastem  fiailway  of  France. 

AmrlMi  MuMilat  Naw-Tork  1894. 

Nr.  38.  Elektrie  LoeomotiTea.  W.  H.  Booth.  Nr.  86.  Eleetrie  Wdding  of  Stiaat 
Bailway  Baili. 
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Annales  des  ponts  et  chaussees.  Paria. 

Kai  1894.  Sjstöme  de«  trauaporteors  pemettant  de  faire  drcnler  sar  les  voies 
etioitot  ]•  maUriel  de*  ebemiiu  de  fer  fc  voi«  luge.  Lei  endenebenieiito. 

Aniües  Industrielles.   Paris  1894. 

Kr.  8.  Voiture  automotrice  systöme  Rowan  poiir  traunvays  et  chemina  de  fer 
^coDomiqaes;  P.  L'HoiUier.  Nr.  10.  Noveaa  tramway  electriqae  de  Varese  & 
Santa  Huf«  de  Montwa.  La  tnetioii  ndeuiqae  les  mmwajs.  Xr.  19.  Lee 
locomotires  k  bec  de  la  Com]iagiue  P.  L.  H.  Iie  ehemin  de  ier  dleetriqae  aMeii 

de  IJvprponI, 

Aexelger  für  Industrie  und  Technik.   Frankfurt  a.  U.  1894. 

Nr.  17.  Elektrische  StraßeDbalm  Nürnberg. 
AreMmAt.  Beriia. 

1.  Tnli.  Patent-Stationaanzeiger  für  Eisen-  und  Straßenbahnen,  TOa  B.  Wentfk. 
Bnfferlireiü^e  ftlr  F.ii^pnhnhnfahrzenge,  von  Gotthelf  Fi cke. 

The  Architekt  aad  Csntract  Reporter.   Londuu  lb94. 
Nr.  1840.  A  Ihiis  Electric  Träaaway. 

Der  Baeteobulker.  Wien  1894. 

Nr.  1  und  2.  Gesetz  vom  2G.  Deceraber  1893,  R.  G.  Bl.  193,  betreffend  die 
Begelnog  der  concessionirten  Oewerbe.  Nr.  3,  4  and  5.  Verordniug  der  Mini- 
sterien des  bmera  und  des  Hattdele  nm  37,  Deeember  189S,  betieffend  die 
Regelung  der  concessionirten  Gewerbe.  Förderung  des  Localbahnwetens.  Wiener 
Stadtbahn.  Nr.  4.  Ffirderong  des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  in  Bölimen. 
Nr.  3.  Mittheilongen  über  deutsche  Kleinbahnen.  Nr.  7.  Technische  Rückblicke 
auf  die  Ausstellnug  in  Chicago,  Förderang  des  Localbabnwesens  in  Böfauea. 
Nr.  9.  Teebniidie  Bllefcblidte  auf  die  AmsteUniig  toh  Chicago,  FOrdernng  dee 
Localbabnwesens  in  NiederOsteireieb.  Nr.  10.  Verein  zur  Förderung  des  Local- 
und  Straßenbahnwesens.  Nr.  11.  Förderung  des  Bahnbauwesens.  Nr.  12  und  13. 
Die  Fachansstellang  des  niederösterreichischen  Gewerbevereines.  Nr.  13.  Wiener 
Stadtbelin.  loealbabB-Prograiitm  des  Ebtndele'Miiiisteriiiins.  Nr.  14.  Die  großm 
technischen  Auf<;abon  Oesterreicbs.  Nr.  17.  Förderung  des  Loealbahnwesens  in 
Oesterreich.  Nr.  1H.  Wiener  Stadtbahn.  Neues  Localbahngesetz.  Nr.  19.  För- 
demng  des  Loealbahnwesens.  Ostgaiizische  Localbahnen.  Nr.  20.  Ueber  Schmal 
spnrbahnen  tob  Otto  Schwere  1e.  Elektrische  Stadtbahnlinien  Wien.  Nr.  21. 
Teebttlsche  BttdcUicto  auf  die  AnueteUug  in  Chicago.  Dae  Localbahnant  im 
Handels-Uinisterinm.  Elektrische  Untergrundbahn  in  Budapest.  Nr.  22.  Ehrung 
des  k.  k.  Ministerialratbes  General-Inspectors  der  österreichischen  Localbahnen 
Carl  W  n  r  m  b.  Elektrische  Stadtbahn  Wien.  Nr.  24.  Wiener  Stadtbahn.  För> 
derong  dee  Loealbahnweeena.  Nr.  S6  und  M.  Die  iniematioBale  Amitdliug  für 
Yolksemäbrnng,  Armee?erpSegang  und  Verkehrswesen  in  Wien  1894.  Nr.  98 
und  30.  Die  Bergbahnen  in  der  Schwei«,  von  Ingenieur  Carl  Armbruste  r. 
Förderung  des  Loealbahnwesens.  Nr.  29,  31,  33.  34  und  35.  Ueber  elektrische 
BIseabahiieB.  Von  logenieiir  Paol  Lies  in  Wien.  Nr.  81.  Organisation  dee 
Loealbahmuntes.  Nr.  dlt,  88,  87,  88  nnd  39.  Ton  d«r  galiaiadien  Landeaane- 
steünni^  in  Lemberg,  von  Julius  von  Bück.  Nr.  44.  Nf ne-i  Localbahngesetz. 
Nr.  -irt  und  17.  Entwurf  eines  neuen  Localbahnge.setzes.  Nr.  4Ö  und  ii).  Die 
österreichische  Regierungsvorlage,  betreffend  den  Entwurf  eines  Gesetzes,  womit 
Bestinuaimgeii  fBr  die  Anlage  mid  den  Betrieb  von  Localbahnen  ondJClcmbahnen 
getroffen  wurden.  Ton  beb.  ant.  CiTil-Ingenienr  E.  A.  Ziffer.  Forderung  dee 
Loealbahnwesens. 

Woebeieohrlft  dss  niederOsterreichischen  fiewerbevereiaee.  Wien  1884. 

Nr.  88.  Nene  dditrieehe  Betiiebiniethode  anf  Sehioienwe^eu.  Nr.  80.  Dampf- 
kesedheiBilog  niittdst  Petroleum.  Nr.  41.  Centndanhigen  fOr  Dampfknft  nnd 
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Heizuug.  Die  Eutwickeluog  des  EUeubalinverkehrea  im  ieulea  Deceouiam. 
Kr.  49.  BlflktriBche  Tnuniraj«  in  den  Verejaigten  SUateii. 

BUMltung  für  Uigarn.  Budapest  18M. 

Nr.  23.  Die  ranchl^e  Locotnotive.  Nr.  24.  Platsanseiger  Ton  F.  JCentt. 

Bayerische  Verkeiirsbiätter.  MüDchen  1894. 

Nr.  11.  Ton  den  pneamatuelieii  foeuMB.  Kr.  tS.  JkmMämkt.  Nr.  14.  Baad- 
leere  LoeemotiTe.  El^trisehe  ^ieyele-Bäaeikbehn.  Die  BShrenbaliit  in  Paris. 
Eine  elektrische  Zwelrad-TIochbahTi.  Nr.  15.  Fortschritte  der  Eiftenbahntechnik 
Nr.  16  und  17.  Elektrische  Bahn  Budapest-Wien.  Ein  neuer  Stoßapparat  ftir 
Eisenbahnwagen.  Nr.  18.  Elektrische  Zagsbeleuchtung.  Zur  Hebung  dea  Locai> 
bahnveiitehres.  Nr.  90.  Ton  der  Falu*  nnd  GnindgesehwiDiUi^  der  Zflca. 
Nr.  22.  Veikelua^tn]station  nnd  Bbigbalm.  HOlaefne  Eiseababn  In  Osli« 
fomien. 

Der  Bergliatt.  Gelsenkirchen  1894. 

Nr.  47.  Petrolennbeizung  bei  den  Staatsbabnen. 
La  81«.  Paris  1894. 

Nr.  116.  Proceilds  de  la  locomoUiin  m^eaniqoe  aar  tnuawaTs  ou  snr  rontes. 

Louis  Lockert. 

BollettlDo  delie  FInanie,  Ferrovie  e  Laverl  Pubbiici,  Industrie  e  Commerclo.  Bom. 
Nr.  S4.  La  Loeomotlva  deCtrka  Heilmann.  II  Tranway  Tnbnlan  Beilier. 

Nr.  82.   Fenovie  o  tramvie.   Tramvia  Farma-TraTersetolo    Nr.  33.  Trazione 

fleftrica  delle  tramTie.   Trazione  di  tramvie  on  rampe.    Tramvie  clettriche  a 

Palermo.   Nr.  35.  Le  locomotive  americane  all'  esposizione  di  Chicago.   Nr.  36. 

NnoTe  tiamTie  in  Lonellioa. 
Tiia  Bullders  Reporter.  London  1^(94. 

Nr.  1992.  A  Manr  Klf-ctrir  Tr^nnvny. 
Tbe  Buildlag  aap  Eagineerlng  Journal.    Mclbuurue  1894. 

Nr.  406  nnd  407.   Ga.s  i'u>\  er  on  Tramways.   The  Budapest  Electric  Railwaj. 

Tbe  Undecgronnd  TroUej  in  Wasbington. 
Biliitin  de  la  Societe  Vaidoise  des  Ingeoleurs  et  des  Architectes.  Lausanne  1894. 

Nr.  1.  Application  de  r£lectrieitö  au  ehaoffage  faite  an  chemin  de  fer  4leetri- 

qae  da  SakWe. 
Thn  Canadlaa  Eaglnetr.  Toronto  1894. 

Nr.  4.   The  New  Eleetiical  Baüway  to  Cote  des  Neiges.  Nr.  6.  Gas  n.  Siac- 

tricity  for  Straft  E;AiIwriys. 
Centralblatt  der  Bahnverwaltung.  Berlin  1891. 

Nr.  96.  Dar  gemeinschaftliche  Natzen  der  Eisenbahnen.  Lannbardi  Dia 
Zogsiangenvsrbindnng  der Eiaeababniragsn.  Nr.  86 A,  37 nnd 87 A.  Bttssing*a 

Vorlegebrem.<:e  fUr  den  Verflchubdien,-<t.  Elelitri.^che  Straßenbahn  in  Kt^nigsberg. 
Das  MekarskiVhe  Straßenbahnsystem.  Nr.  38  uml  :>ha.  Weii-bcn-  nnd 
SiguaUicherung  durch  Blockirung  der  Schlüttsei  für  die  Weicbeuverschlüsse, 
Bebmedea.  AnAebnddbarer  Spitsenriegel  IBr  Weidien.  Wambsgauss. 
Befestigungsarbeiten  in  rntachenden  Bahneinscbnitteu.  Ratnpenstrecken  der 
Straßenbahnen  in  Ciucinnatl.  Nr.  89.  Zur  Frage  der  Weicbensidieraiig.  Nr.  40a. 
Zur  Eiseabahn-Uberbautrage. 
Dar  Gtvlt-Teohilltir.  Wien  1894. 

Nr.  17.  Sl^trisdw  Babnen  in  Wien.  Oefen  ftr  laseababnwagen  von  F.  A. 

Ii  -i  1  z     in  Berlin. 
Le  Commerce  (;t  r Industrie.  Gent  1891. 

Nr.  38.  La  multiplicatiou  des  tramways. 
Der  Diapf.  AndetHngen  1894. 

Nr.  19.  Ein»  ftberaaa  kObne  LnfkpDrahtseilbsbn  bei  Knoxville. 
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Daapf.  Berlin  1894. 

Nr.  lU.  Die  elektriache  Beleachtung  der  Eiseubahu-PersooenwageD. 

DtutMbs  Btmtltmi.  Beriin  1894. 

Nr.  50  u.  62.  Die  Mainbrücke  fbr  die  Localbalm  von  Eitsiiigai  nadi  Gerol»* 
bofen.  Nr.  72.  Scbienenstoß-Anordnang  anf  eisernen  Doppel  -  Qnerschwellen. 
^r,  76.  Von  der  UeberfOhmog  und  Erweiterung  der  Spar  in  Geleisekrtimmaiigen. 

DMitefe«  EltMbalit-Z«ltiig.  B«rUii. 

Nr.  33.  Einitthning  zweistöckiger  Wagen  anf  der  Berliner  Stadt-  and  Ringbahn. 
Die  Langen'sclie  Scliwebpbnhti.  Elektrischer  Betri^'b  von  Vollbabneo.  Xr  ")  Der 
nächste  internationale  Eisenbaim-Oongress.  Verlegen  des  eisernen  Uberbaues. 
Petroleum'Briquetts. 

DMitthe  FabrlkutM-Mtmi.  Hflsolwn  18M. 

Nr.  16.  Die  elektrische  Beleacbtung  der  Eisentahn-PWMnKHWafMl. 

Deattebe  Metaliindustrie-Zettung.  Remscheid  16d4. 

Nr.  34.  Ueber  den  Besuch  des  internationalen  permanenten  Stiaßenbaku-Vereinea 
In  Bffgwdicii  Luide  imd  die  hiefBr  tftugiite  AnMtellaiif  in  Semdidd. 

Olagler's  politeohelsehes  Joirnal.  Stuttgut  18M, 

B<1.  292,  Heft  12.  Silvey'g  System  fttr  Accumnlatoren-Betrieb  von  Eisenbahn- 
wagen. Bd.  293,  Heit  y.  üeber  Drahtseilbahnen.  Heft  10.  SeiUich  lOsbare  Kap* 
pelang  für  Eisenbahnwagen. 

L'£M«oal«te  flrai^alt.  M*  18M. 

Nr.  32.  Le  rachat  des  tramwayi  per  le  London  Cennty  ConiMiL 

ElSMbahn-Journal.  St.  Petersburg. 

2i'r.  2ö,  26  und  27.  Die  Schneeverwehungen  und  der  Kampf  mit  denselben. 

EliMbabmMMik  8t  Fetenburg  1894. 

Nr.  Sl.  Üeber  den^Eatwurt  zu  einer  mit  75  cm  Spurweite  hecnUteUenden  EiMii- 
bahn  von  Irbrt  nach  Bogdanowitsch.  Nr.  MaBaabmen  aar  Beseitigung 

von  Rutschnngen  anf  Eisenbahnen. 

Der  Elsenbahn  WerkaieUter.  Berlin. 

Kr.  6.  Elektriache  Beleoebtnng  der  EtwnbabaaQg«.  Nr.  7.  Eiafbhning  des  ddc- 
trischen  Betriebes  zwischen  Wien  und  Budapest.  Xr.  8.  Eine  Riesenbrücke 
zwischen  Remscheid  und  Sülinj,'eu  Uber  die  Wupper.  Nr.  Neues  Project  fflr 
elektrische  Scbnellbahneu  von  F.  B.  Bebr,  Lartigue  und  iiuet. 

Dar  Eltanbaba-Zoiflhrar.  Berlin. 

Nr.  85.  Nordamertkanlaebes  Eiienbabnveeea.  Nr.  88;  Der  Beiiiner  Stadt-  und 
Vtrorteverkehr. 

Tbe  Eleotrtoal  World.  London  1894. 

Nr.  878.  The  Beyaton  Bie|vle  BaUway. 

Tbe  Eiectrieai  Eailaear.  New-York  1894. 

Nr.  328.  The  Rens  ündergronnd  Rapid  Tranj^it  Syatem.  Railway  Motor  of  the 
Steel  Motor  Co.  Nr.  329.  The  Boyntou  Bicycle  Electric  Bailwiiy.  An  Electric 
Railwaj  Store  Servioe.  Portal  XroUe;s  in  Brooklyn.  Electiicity  va.  Cable  in 
Power  Tranflniniott.  Nr,  880.  Tbe  Tbree^Wire  TroUiy  Syaten  at  Banger, 
Me  J.  G.  Carroll.  Nr.  331.  (reueral-Electric  Forty  Ton  Loeomotive.  Nr.  SM.  Baten- 
ding  the  TroUey  in  Brooklyn.  New  Heilmann  Electrie  LocemetiTea.  Tbe  Sbeny 
Electric  Brake.  Street  Railwajrs  in  Müwaukee. 

Tb«  Eleotrioai  Review.  London  1894. 

Nr.  876.  Tbe  Workbg  Ezpeuei  of  Xlect^e  and  CaUe  Baihnys,  ^e  Band 
S'y^t.-n  of  !'nrierj!:raund  Railroad.  Nr.  877.  Tbe  Sbenj  Electrie  Brake.  , 

The  Electrical  World.  New-Yurk  1891. 

Nr.  6.  Electric  Car  Lighting  System  atUobsken.  A  large  Electric  Üaüway 
Plant  Cbieago. 
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Llectrioity  and  Electrloal  EoBlneeriny.  London  1894. 

Nr.  7.  Th»  SnuJlwt  Eleetrie  Ba&wbj  in  tlw  World  «t  DeUwood,  Wim.  Nr.  11.  Iii« 

of  Man  Electric  Tramwajs« 
The  Electrioian.  London  18^4 

Nr.  862.  The  Three.-Wire  Troiley  System  at  Baagor,  ile  J.  <i.  CarroL  The 

Eteetrieal  Equipment  of  tka  Liverpool  Orerheod  Bailwajr.  Tbonu  Parker. 

Ni;  8fi8b  Ott  TnetioB  Rt  Blaeitpool. 
Ote  EleMricitit.  Leipzig  1894. 

Nr.  18.  Drs  Telephon  im  Eisenbahndienstc.  Weicbenstell- Vorrichtung  mit  elek- 

trucher  Treibmaschiue  und  Utaacbaltvorrichtuiig  ?oa  Siemeas  &  üalske. 

Nr.  90.  EtBwirfcvDg  ddttriiehflr  Strafloolidimii  «nl  Gu»  und  Wanarleitmiffi- 

rObren. 

Oor  EleiltrOtechRlkcr.  V,'iVn  1894. 

Nr.  6.  Die  elektrijM^he  Uochbahn  Ton  Lirerpool.  Nene  elektriacbe  Bethebamethode 
anf  SebienenwegeiiToii  Cliret  «td  WniltoHnit  *.  Xloktrifdio Z«bn«dlM]iii 
in  Bunen.  Tonrondnng  des  Tdopkcnw  ftr  BjwmtMihMirocke.  Nr.  ft.  Dtt  Tol^on 

im  EiftenbahndieDste.  Nr.  10.  Einwirkung  elektrischer  Straßenbahnen  anf  Ga3- 
Tind  Wasaerleitongstöbren.  Nr.  11.  Ueber  Accumulatoren.  Elektriirche  Beigbahu. 
Nr.  12.  Elektrische  Untergrusdbahu  m  Budapest.  Neae  elektische  Breiuä?orrichtung. 

Elelttroticbalscber  Anielger.  Berlin  1894. 

Nr.  67.  StnSenliBliii  mit  Aoeomnlatonii-Betriob  in  FhIk. 

Ei«iifi«tMtaiMiio  Riidtifcu.  Tnakhat  a.  IL 

Nr.  19.    Elektriacbe   Straßenbabn-Ordnnng   von    0.    L.  Kammer  &  Co. 

Nr.  23.  Kosten  des  f^lektritichen  Babnbetriebea.   Goüuier  Stra£«nbabn,  Sjrstem 

ThomaoD-HousLon. 

Eloktroteobnltehe  Zeitschrift.  Berlin  1894. 

Nr.  99  md  i»  fflditriooiie  BalineB  in  ^«n.  Etdttriidie  Untw^nrndbalm  in  Paris. 

Nr.  23.  Elektrische  Bahn  Bodapest — Nenpest.  Elektriacbe  Stadtbahn  Lemberg. 
Nr.  24.  Elektrische  Straßenbahn  in  Erfart.  Elektrische  Straßenbahnen  in  Brflssel. 
Elektrische  Straßenbahnen  io  New- York.  Betriebsamfang  nnd  Betriebskosten 
elektrisdier  BisenbolmeD.  Nr.  96.  ISn  Pro|cet  elnor  el^tritehoii  üntergrundtehn 
in  Wien.  Elektrische  Straßenbahnen  in  Wien.  Nr.  27.  Elektrische  Hochbahn  in 
Berlin.  Elektrische  StraO^Tibf^hn  Lyon— Onllins.  Nr.  28.  Elektrische  Bahnen  in 
Wien.  Elektrische  Untergrundbahn  in  Budapest.  Elektrische  Straßenbahn  in 
Preßbarg.  Nr,  29.  Elektrische  Bahn  von  Baden  nach  Vöslan.  Nr.  30.  Nachträge 
in  d«r  Aliiimndlnnif  Itter  die  StSmsgen  des  Femspieelirarkebres  derdi  ddrtrisdke. 
Straßenbahnen.  Nr.  3L  Elektrische  Bahn  Lichterfelde— Lankwitz— Steglitz  bis 
Berlin.  Elektrische  Straßenbahn  in  München.  Nr.  32.  Elektrische  Straßenbahn  in 
Basel,  Elektrische  Straßenbahn  in  South— ätaffordsbire.  Nr.  33.  Die  elektrische 
Zaluutangen  BalmeB  anf  dem  Hont  Sal^ve.  Nr.  M.  Elektrische  StrafleiAalia  in 
Eavre.  Nr.  36.  Elektrische  Trambahn  anf  der  Lisel  llan.  Nr.  38.  Elektrische 
2Winradbahn  in  B^rnipn  Bericht  über  die  i^pf^nwärtige  Lage  der  elektrischen 
Traction.  Nr.  87.  Elektrische  Straßenbahn  in  Küuigsberg  i.  Fr.  Die  Boyuton 
Bicycle  Electric  Bailwaj.  Nr.  38.  Elektrischer  Leichenwagen.  Nr.  39.  Elektrische 
Eodibabn  in  Berlin.  BtaktiisdM  Straitebskn  in  Bertin.  Kieler  StrsOsnbaiut 
Elektrische  Straßenbahn  in  Schweden.  Elektrische  Strafienbahn  Wiesbaden— 
Sonnenberg.  Nr.  40.  Elektrische  Bahnen  nach  der  Berliner  Gewerbe-Äa.sstel- 
lung  1896.  Die  elektrische  Tractioa  in  Paris.  Nr.  41.  Elektrische  Straßenbahnen 
and  Telephonleitangeo.  Nr.  49.  ^ktrisehe  Straßenbahn  Berlin-^Hoben^Sdittn- 
hansen.  Nr.  43.  Das  Dreileiter-System  bei  elektrischen  Straßenbahnen.  Elektiiseha 
Bahnen  in  i^berfeld.  Nr.  44., Eine  elektrisehe  Bremse  Ar  Stxafieabahnwagen. 
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Elektrisclie  üntergrundbalm  nach  Treptow  bei  Berlin.  Nr.  45.  Elektrische  Strafen- 
hahnen  in  Pkiit.  Vr.  46.  Tonciiriftcii  filr  dsii  B8lri«b  dektriadm  Bahaeii  in 
England.  Elektrische  Hochbau  in  Berlin.  Elektrische  Eisenbahn  auf  dem  EiM. 
An<ile^er  mit  federnder  Aufh&ngtiog.  Nr.  47.  Elektriaehe  Strafieabahnoi  in  fierlto 
Nr.  4b.  Elektrische  Stra^nbabn  Fürth— Dürnberg. 

L'EIHIHeia.  MailiaA  18M. 

Nr.  83.  NnoTi  sistemi  di  trazioue  elettrica  sititeina  Patten.  Trezione  elettrica 
Nr.  34.  Tramvie  elettricbe  a  Palermo.  Nr.  37.  II  riscaldamento  elettrico  della 
cariozze  di  tramria.  Nr.  38.  La  tnuDvia  elettrica  Varese— Prima  Cappella. 

The  Englneer.  London  1894. 

Nr.  9019.  Nanow  Gange  Bailwa^  Nr.  9080.  Tnuncar  FeBden.  Tnuüwajr  Track. 
Mails  and  Goods  on  Bleetne  Raflwajt.  Nr.  9091.  Elaetrie  LoflonoUve. 

Esgineerlng.  London  18M. 

Nr.  1494.  Electric  Tramway  in  tbe  I^e  of  Man.  Nr.  1498.  Notes  on  Wire  Rope 
Tranway«;  A.  G.  8 avage.  Slean  and  Eleetfie;  Cablewaj«  for  Logging  and 
Canal  Boat  Towiug;  Richard  L  a  m  b.  Nr.  1608^  Eock  raiiway  in  Japon. 
Nr.  1605.  The  Board  of  Trade  and  light  railways.  Nr.  1506.  Liglit  rAniiliary) 
BaUways.  Nr.  1507.  Electric  Traetioa  of  Street  Tramways.  Nr.  1509.  Light  £ail> 
waya.  Traction  Aigineer  t.  Lifl^t  BaOwaji. 

EiiImMi  Nniit  nni  AMriftM  RtNiity  ImtmL  Naw-Yoik  18M. 

Nr.  86.  The  San  Ellero-Saltino  Rack-Rallway,  with  Tolfener  Hack;  J.  E.  Caccia' 
The  Use  ot  T-Rails  for  Street  Raiiway  Tracks.  Nr.  37.  Cbaogillg  the  Qaoge  of 
a  suutheru  Mineral  Raiiway;  Hunter  Mc  Donald. 

Santa  Im  CmIiIim  da  F«rr«.  UmAm  18M. 

Nr.  157.  A  traeo»  daetrica.  Trenvia  na  Figaeira.  Tremvia  em  S.  Tho  ml. 
Nr.  158.  Os  caminbos  de  ferro  economicos.  Nr.  160.  0;^  pnniin'm'?  r^p  f<rro 
vioinaes  na  Bdgica.  Congresso  interaaetonal  de  empregradoü  de  cauiiubos  de 
Unto.  A.  flOOO*  kaemotim  Krause.  Nr.  161.  Ob  caminlioa  de  ferro  de  intereese 
loeal  cm  franca.  Nr.  169.  Novo  fliuiicidar  em  Uaboa. 

Nardwart,  Metals  aad  Machlnery.  London  1894. 
Nr.  267.  Street  Railroads  in  Sidney. 

Le  fienle  Civil.  Paris  1894. 

Nr.  686.  ZMehaigement  et  deatribution  da  diar1»ea  an  ehemin  de  fer  airiea  de 
IhnbatUn  (Nevr-Tork)  O.  Poris.  Nr.  667.  Cbanilge  de*  Toitares  de  trammy 
par  relectricitS  ans  Etats-Ünis.  Les  tramway«  k  ammonlaqtie.  Nr.  638.  Note  snr 
les  voitnres  antomobUes.  Nr.  645.  Les  tramways  ^letriqaes  au  Havre 
Nr.  646.  LeeomotiT»  ii  p4tml«.  Nr.  647.  THnq^rtenrs  ponr  feire  eirovier  «nr 
les  toiei  ttrettea  lea  «agons  de  la  Toie  large;  Görard  LaTergne. 
Nr.  648.  Lea  locomotivea  k  l'Expositlon  de  Chicago.  Nr.  650.  Locomobile  ä 
ji^trole.  Nouveau  yysteme  d'eclissage.  Nr.  6öl.  Tramways  eletriqiies  en  Am^rique, 
Eclatrage  ^lectriqne  des  waguns  puäte  alleuiauds.  Un  cheniin  de  fer  ä  cr^maillere 
an  Japon. 

fliaeer's  Annalen  Tiir  Gewerke  and  Bauwesea.  Beriin  1891. 

Nr.  405.  Ueb-^r  T)rr\htseilbahnen.  Nr.  411.  Vorschlag  zur  Bewältignng  großen 
Personenrerkehres  auf  Sudtbahnea.  Nr.  412.  Die  elektrische  Beleachtang  der 
l&enbahB-Pareonenwag«!.  Der  intemalionale  permatteaia  Sttatailabn-Verein. 
Nr.  418»  Dia  elektrisdm  Belenditang  der  Eisentnltn-Penoiiaiwagen.  ProjecÜrte 
Berliner  elektrischer  StraGenhalmen.  Nr.  415.  Straßenbahn  mit  elektritdiMi  Betrieb 
in  Königsberg.  Nr  419.  Die  erste  Straßenbahn  mit  Qasbetrieb. 

AaatleB  fBr  Gewerbe  und  Baaweaea. 

Nr.  19.  BnUetia  du  miniattee  da  traveau  pablici.  Bceoltatf  de  Feiyloitation  dea 
ebemma  de  fer  et  dea  tcamwaya  en  1890. 


Digrtized  by  Google 


810 


Tbe  6yapl8  Mlner.  Ojmpie  1894. 

Nr.  1M0.  Propoaed  Eammull  —  yoon  Tmnway. 

IHMtrated  Eleotrical  Review.  New  York  1894. 

Nr.  7.  Postal  TroUey  Cars  für  Brooklyn.  Nr.  9.  General  Electric  Railroading. 
liightiDg  of  Electric  Bailway  Cara.  Nr.  10.  Oas-Lighting  tor  Electric  Strert 
Bailiri^  Ca»;  Barry  4t  Ue  Tighe.  The  Street  Gar  Serrtoe  of  Tem  Burte, 
Ind. 

The  liditi  Eoglneer.  Cnicatta  1894. 

Kr.   385.    Light  Kallwaya   and   Äuatralian   Progreas;   R.   Price  -  Wilünms. 

Nr.  386.  Transportation  by  Wire-Bope  Tramways.  William  H  e  w  i  1 1.  Light 

BailwajB  fnr  Lidia. 
MIaa  EailiMrItti.  Oakotta  1894. 

Nr.  5  und  6.  The  Conrersion  of  Xetie  Gange  to  Indiaa  Standard  (6*  6*)  Gange 

or,  fhe  BeiiK'al-Nagpur  Bailway. 

liduatria  e  laveacloaea.  Barcelona  1894. 

Kr.  10.  Ferrocanilea  electricos.  Naevo  ferrocarril  elöetrieo. 

tadntriil  W<rM  and  Im  Wirker.  Chicago  18M. 

Nr.  7.  Street  Oara  PropeUed  by  Compreased  Air.  Nr.  S.  Noval  Bierde  BaOnigr 

at  Patcbogne.  Nr.  11.  Condoit  Sloetxie  Bailroadi. 
Imreatloi.  London  1894. 

Nr.  796.  Electric  Street  Tramwaya.  Nr.  801.  The  Boynton  Bii^de  Uigh-Speed 
Bailway  System. 

Irte  aid  $t«6l  Tradts  loirial  aii  ilalag  Engleeer.  London  1891. 

Nr.  1886.  The  BeUeviUe  (Paiia)  Gable  Bailway.  Uanrioe  Widmor. 

JewMl  de*  Maitteriums  der  Wege-Comnunicatioaen.  St.  Petersburir. 

II.  Theil.  Per  Einilusa  von  Schwiuimsaud  und  Lebmbodeu  auf  EodcnaufiiueJlnngen 
des  Eiseubahnplanama.  Beaeiügung  der  Bodeaaofqueliangen  des  Eisenbahn« 
planiuna.  Terminderuig  der  erforderliehen  DnröUlnwOffining  ftr  Eiienbahnhrllckeik. 
und  Dordillaae,  Conibinirte  eiektriaehe  und  Dampfloeomotlve. 

Ugfatning.  London  1894. 

Nr.  148.  Secüon  43  of  the  Tramways  Act  o£  1870.  W.  V.  Craff  Baker. 

Klei:trical  Traction  in  tbe  lale  oi  Mau. 

Oesterraloklaohe  Elaeebabn-Zeltiuig.  Wien. 

Nr.  S9.  Eiektriaehe  Balm  in  Lnnbeig.  Nr.  80.  Von  der  Biaenen—Vndenbergor 
Loealbabn.  Tramway  in  der  inneren  Stadt  Nene  Localbahnen  in  der  Bekowina. 

Nr.  31.  Elektrische  Straßenbahn  in  Pressburg.  Eisenbahnen  nieilerer  Ordnung  ia 
Galizien.  Ein  Misserfolg  dea  Zonentnrifes.  Die  Langen'.schf^  S^^bweinebahn. 
Nr.  32.  Die  elektrische  Hochbahü  von  Liverpool.  Nr.  ä'd.  luauei  der  Weat- 
Chieago>Kabelbakn  nnter  dem  Ghieago-FhuaeL  Nr.  84-  BleUriaehe  Zahnradbahn 
in  Barmen.  Weitere  Veranche  mit  der  Heilmann'schen  Locomotive.  Nr.  38.  Elek« 
triscle  Straßenbahn  in  Hanibnre  Heizbare  Güterwagen  nach  System  L.  A.  Eie- 
d  i  n  g  e  r  in  Augabnrg.  Elektritiche  Untergrandbahn  in  Bodapeat.  Nr.  89.  Die 
Winthal-Liaie  dar  Wiener  Stadtbahn.  Biektiiiehe  Bahnen  in  Wien.  Nr.  dO.  Daa 
neue  Localhnhngeaeti  aml  eeine  Qneitok  Eiektriaehe  Bergbato.  Nr.  41.  Ekek- 
trischo  Unterefrundbabii  in  Badapest.  Verbesserung  der  Verkehraeinrichtungen  iu 
Wien  tliirch  Kinfiihniny:  des  elektrischen  Betriebes.  Ver-iucbe  mit  der  durch- 
gehenden Zug-  und  ätoßvorrichtaug  .System  Fischer  y.  Bösslers tamm. 
Eiektriaehe  Bahnm  in  Wien.  Nr.  49.  Londee-Ijocalbahnen  im  KVdgreiohe  BOkmen. 
Eine  neue  KlemmTorricbtung  für  ei-ieraen  Oberban.  Nr.  43.  Zweig-  and  Haupt- 
bahnen. Wiener  Stadtbahn.  Eiektriaehe  Bahnen  in  Wien.  ErSflaang  der  Hur» 
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tbal-Babn.  Nr.  44.  Zur  Reform  des  Personeutarilen  in  l^n^farn.  Die  Schneeberc^- 
bAbn.  Nr.  45.  Der  nene  Localbahn  G&$eueutwurf.  Die  trausOtiiacheo  Straijeu- 
iMluMii  1888.  Nr.  47.  Epodm  im  OstaiteidiitehM  Lomlbaluiw«i«ii.  Vr.  46.  U«ker 
eine  neuartige  Dampfbeizong  fdr  PerKunenwagen.  Berliner  eteHriicbe  Hochbfthn. 
SaUkammergut-Localbabn.  Kleinbahnen  in  Eni>!an(l.  Erbatinn?  von  Nebenbahnen 
in  Spauieo.  Nr.  49.  Die  Betriebsergebnisse  der  ooganacben  Eütenbalineti  im 
Jahr«  16M.  ProbeAdirt  mit  neuen  PctsoneiivrageD.  MeebaaiMiier  Betriib  nnf  dar 
Xenen  Wiener  Tramway . 

Qttterr.-ungar.  Amelger  fOr  Berg-,  HOtten-  und  MateMilMWMei.  Wien  18M. 
Nr.  27.  Der  Motor  nnsertr  Zuknnfti^locoiQOtive. 

Or|M  für  die  Fortschritte  de«  Eisenbahnwesen«.  Wiectbaileu. 

Nr.  2.  Widersund  der  freien  mid  gdnipp«lten  LeidMeluan  in  firflmmmigea, 
F.  Hoffmann.  Scbutzvorriehtangen  an  Straßenbahnwagen,  L.  Oassebner. 
Elektristrhe  SLliweiCuiiLr.  TToIzschienenbahn.  Die  Lttcke  am  Schienenstoße;  Beitracf 
zur  Scbienenatoß-Frage.  Ammooiaic- Triebwagen  für  Klein-  and  Stra&eubabnen 
von  FMiik  Jny  Hse  Hab»».  Nr.  B  nad4.  Vomektnns  snm  Ueaten  ia 
8ehieneaineigung,  Spurweite  nnd  SchienenftWrIitttmng.  Abateelnng  der  BQgen 
Tiiittelst  der  Decker'idMn  Pftemeii-TlrommeL 

H  Pelltecnico.  Mailand. 

Ferrovie  die  moutagua.  Studio  coiaparaii^a  t'ra  di  principali  sistewi  di  deutiere 
«  di  Loeemotif«;  D.  Serani. 

Tkt  Praetloal  Eagdeer.  London  1894. 

Nr.  8B!.    A   TTiL-li-gpeed  Electric  Locomotive.   Nr.  392.  Electric  Traction  on 
Common  Kuadd.  i'treless  Locomotives  for  Street  Bailroads.  Uow  tbe  Electric 
Onrrent  Propeb  th«  TroUey  CSar.  F.  J&rvi«  Patten.  Nr.  394.  Eiparience  in 
tbe  Constraction  and  Working  of  Namw-Gangi«  Sailmj«. 
.Dar  prakti«che  Itasehinen-CoBStructeur.  Ticipzig  1894. 

Nr.  36.  Zaliurad-Locomotive  für  die  Puerto-Cabello — Valencia-Eisenbahn  von 
Beyer,  FeacockdCo.  Zur  Geschichte  der  Babueu  von  Ortlicher  Beden- 
tug.  Segiemaga^Banmdatsr  IViedrieh  IftlUr.  Nr.  87.  Efai«  neue  Bargbabn  in 
Nordamerika.  Babnproject  Eiger— Mönch- Jnngfran.  Eine  Bahn  aaf  dem  Monte 
Sorata.  Nr  8«  StraCspuhahn  mit  elektrischem  Betri»-!»»  in  Prrssburg.  Nr.  39.  Elek- 
trische LocuoiuUTe  der  .üeneral  Electric  Company".  Elektrische  Beleuchtung 
der  Elienbahnwagea  dw  Dortmund— Oronan—Enseheder  Eiseubabo.  Betiieba- 
argebniss^  der  Bergbaboen  im  Berner  OberlMid.  Wengern- AI pbabn.  Haupt- 
vtihältnisse  der  schwriz  riyrhpu  reinRU  Zahradbahnen.  Straßenbahn-TTnterneh- 
mnngeu  mit  obexirdiscber  StromzofUbroog.  Eine  elektrische  Coocorrenz-Hochbahn 
in  Berlin. 

RniifMi  0tt«tli.  Naw*Tork. 

Nr.  23.  Bailroad  Uses  of  Compressed  Air;  F.  M.  Twombly.  Nr.  24.  Th« 
London  Underground  Railroada.  Nr.  28.  Preaent  T^tility  of  Electric  Jlotors  on 
Bailruads.  The  London  ündergroond  Electrie  Eailroada.  Nr.  30.  Tbe  Electric 
Ligbting  of  Bailroad  Tnlu.  Nr.  81.  Skalea«  Laaemotive«  Street  BaOroadi. 
Nr.  83.  Experienee  in  di«  ConatraetioD  and  Working  of  Narrow- Gange  Rail- 
roada. Tbe  TroIIey  at  Hamburg,  Gerraany.  Nr.  31.  Au  Electric  Brake  by  the 
St.  Lonit  Elei  irio  Urake  Co.  Elevatt  il  Railroads  in  BoBtou  and  Elsewhere. 
Nr.  36.  A  Forty  Ion  Eiectrie  Locomotive  by  the  General  Electric  Compagny. 
Nr.  88.  A  new  taek  lail  for  monntain  Bailiöads.  Beeent  {mprofenesU  in  eaUe 
traction.  Nr,  39.  New  locomotlv«  a  bec.  Nr.  43.  The  Elevated  Railroada  of 
Chicago,  Nr,  4-1,  Electric  Underground  Railroada  in  Paris  and  Bnda-Petb. 
Nr.  46.  Elevated  Eailroada  in  Chicago.  Nr.  47.  The  elevated  Bailroad  in 
New-Yorl^. 
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Tlia  Rallw»v  EiflliiMr.  London  1894. 

Nr.  174.  Trains  to  be  Worked  by  Electricity.  Liquid  Fuel;  J.  Stockfleth 
Nr.  175.  Atmoapherie  Railwaya.   Light  for  New  South  Wales;  CLarles  Ormsby 
Barge.  Nr.  176.  Electric  Tramways  by  M.  Ii.  :S  tu  1 1  b,  Upper  Tooting  Cootact 
Appmtu lor Eleetrie BtAways,  bySiemensBrot.  &  Co.,  Limited.  Modem 
pennaneDt  way. 

Railway  Herold.  London 

Nr.  363.  B&iiwaya  aüd  £lecthcity.  Standard -Gauge  Wagons  os  Narrow-Gange 
Linea.  Nr.  86S  vnd  866.  Glaegow  Corporation  Tiamwaya.  Am&nim  Looomolifee 
at  Üia  CUeago  EihiUtion.  McmVk. 

The  Raltway  Times.  Londou. 

Nr  29n2.  Untergrund  Electricity.  Nr.  2955,  North  Stafford.shire  Traniway^.  The 
Iruiuway  Porcbase  Qaestioo.  Nr.  29ö7.  The  Kigtha  of  Tramway  Companiea. 
Mr.  2968.  Light  Bftaway«  in  England  and  France. 

Tie  Railway  world  tllustnitfld.   London  1894. 

Nr.  7.  The  Tramway«  Institute.  Tramway  Qneetion  in  Newcastle  Egyptian 
Tramway  Contracts.  Eleetrie  Traction  in  Philadelphia.  Sonth  Stafordahire 
Tramway  Coiupaguy.  Nr.  8.  Glasgow  Central  üadergronnd  BaUiray.  Steetn 
Tramway  Locsmotfves.  Bleetrie  Bnilway  Condnit  Systems.  Hie  Eleetrie  Oon» 
dnit  System  at  Blackpool.  International  Tramways  Union.  Tramway  Sitnation 
in  EiliubnrKh.  Electric  Overhead  Railway  for  Chicag^o.  Nr.  9.  Tramway  Eails 
Welded  by  Electricity.  Uh  of  Man  Electric  Trauiwayri.  Electric  Bailway  Con- 
dnit Systems.  London  United  Tramways,  Limited.  Tha  WoiUng  Bq^enaes  of 
Electric  and  Gable  Bailways.  ündei^nnd  Bailway  for  Vienna.  Nr.  10.  An 
English  Light  Railway.  Oradock  Cables  on  Chicago  Tramways.  Electric  Trac- 
tion in  Chicago.  Gas  Tratiou  for  BlaokpoJU  Leeds  Tramways.  Narrow  Gange 
BaUways  in  Saxony.  Nr.  11.  CaUe  Traction  in  Sydney.  CoadnSt  Bleetrie  Tram- 
ways. Electric  Tramway«  and  Steam  Bailwajs.  Gas  Engimes  of  Larga  Poww. 
Mprhariicnl  Traclior  in  th^'  Nnrtlj,    Tramways  Act,  1870. 

Rovista  Mlnera,  Metalurglca  y  de  ingenleria.  Matlrid. 

Nr.  löoa.  La  locomotora  Heiimann  y  los  ferrocarriles  eldutricos.  Los  tranvias 
el6ctiieos  «on  aeumuladorea  en  Faiis.  Kr.  1505.  PMiUUdad  de  oonstmir  los 
ferrocarriles  economicos;  E.  Page.  El  tranm  de  cirenmTalaeiön  da  Serilla. 
Los  ferrocarriles  secundarios. 

Revue  de  1'  Eleotrioite.  Bern  mi, 

Les  croisement  des  Toies  fetr€ea  par  les  lignes  filectriques  k  bante  tenaion  et  In 
Borreillance  de  ces  lignes. 

La  Revue  Techniqae.   Paris  1894. 

Nr.  15.  Wagons  ä  chässis  tubnlaires  (!>yst6me  Goodieltow  et  Cnsbman).  Loco- 
motives  ölectriques.  Nr.  17.  Le  concms  de  Toitnres  sans  cbevanx  da  «Petit 
jounai«;  Ttos  Onddon. 

Sehwelzerisohe  Bauzeliutg.  Zürich  1894. 

Nr.  6.   Die  sog:enaunten  Butscbaugen  in  BapparswU.   Nr.  9.  Eigerbabn. 

Sobwelzerlsohe  Eisenbaha-ZeitiaB.  Bern. 

Nr.  BO.  Weitere  Versnehe  mit  derHeilman n'sdien  Loeomotive.  Nr.  89.  Dia 
grDftt«  steineroa  BisenbahnbrOcke  der  Erde  Uhcr  den  Pnnth  bei  Jaremcze.  Bandi' 
lose  Locomotiven.  Nr.  84.  La  locomotive  H  e  i  1  m  a  n  n.  Selbstthfttige  Zug- 
ricbtnngs-  und  Stationsangabe  -  Tafeln.  Nr.  37.  VerstaatUchong  der  Züricher 
Straßenbahnen.  Eigerbabn.  Bahn  von  Laaera  naeh  Kriena.  Bandüose  Loeo- 
motim  ven  Theodor  Langer. 

La  Senaine  Electrique.  Paris  1894. 

Nr.  44.  La  traction  de«  tramways. 
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Stibl  114  Otti.  Dfliaddorf  1894. 

Kr.  14.  ü«ber  die  Spnrweltft  4ef  KMnbahaoL  J.  Caatn«r.  Nr.  16.  Klenm« 

vnrr  clitTirir  fdr  eisernen  Obarban.  OSjrtem  Liehteuftls.)  Alfred  Birk. 

IHe  Strassenbühn.   Berlin  1894. 

Nr.  üb.  KUckbiick  auf  die  Foldabahn  1877  bis  lüm,  Sparbahnen  im  grauen 
AHartinm.  Nr.  M.  Dm  PriTtteapItal  und  di«  Batwidtduiig  wmnr  KIniiMhiieii. 
Nr.  27.  Der  Lange  r'sche  RaacLverzehrer.  Eine  amerikanifcbe  Neuenmg  im 
Eiaenbahnban,  eiu  Herzstück  für  Weich'^Ti.  Pirli^rf  *^tMinf/wplir  li-i  Straßen- 
iMÜiDen.  Nr.  28.  Die  Regeiang  der  Beziebungeu  der  Kieinbahuen  au  den  Staats- 
fiäMtttalnwii.  OnAeisemes  Pflastor  neben  Stra&enbahngdeiien.  Nr.  99.  Klein* 
bebn  Znin-Eogow«.  Elektriidie  Bremevoiriditiing.  Blefctriache  Bebn  rm  Ohicage 
nach  St.  Liiui.s.  Nr.  30.  Vorscbläge  aar  Aenderang  des  preuBischen  Kleinbahn» 
gesetze.s  vom  28.  Juli  1892,  Straßenbahn  -  Untemehninn?<^r>  t]er  Allpeiiieinen 
£iekthcität8-GeselUchaft  in  Berlin.  Oberschlesiscbe  Schmalsptubabu.  Krweiterang 
dei  Netiee  der  AllgendBen  Local>  und  StreBenbebn^eMnieheft  In  lL<6ladbedL 
Elektrische  Tramway  in  Uttblbaaaen  i.  E.  Die  Chemnitzer  Straßeubabn.  Nr.  31. 
Klektrische  Bahu  in  Basel.  Die  pr?te  Schmalspurbahn  in  Ilnßland.  Die  CliPtn- 
uiUer  Straßenbahn.  Nr.  32.  Sckieueureiuigungs-Maacbine  fUi  Straßenbahnen, 
Patent  Carl  Tb.  Biscboff,  Hamborg.  Project  einer  neuen  Torstädtischen 
Ttambalinlinie  in  St  Peienbnrg.  IMe  prqjeelirte  DnüiUdlhafan  ni  Loaehwiti 
bei  Dresden.  Nr.  33.  Die  Kleinbahnen  im  Bromberger  Kreise.  Nr.  34.  Die 
elektrische  Straßenbahn  Aachens.  Schwebebahn  von  Ingenieur  Langen  in 
Köln.  Patent-Stationsanaeiger  fllr  Eisen-  und  Straßenbahnen  ¥ou  &.  We  n  t  z  k  e 
in  KOhi.  Nr.  86.  Aebte  GenerelTcrBunniling  dea  Intenatieaalen  permanenten 
Straflenbalmnnittes.  Elektri.schc  Wegen  in  Chicago.  Nr.  86.  Ueber  die  Sparweite 
von  städtischen  Kleinbahnen  im  AtiHchlnssverkehre  mit  städtischen  Straßen* 
bahnen.  Geh.  Regierangsrath  E.  A  a  e.  Nr.  37.  Bestimmasgeu  und  (je«etse 
aar  FlfTderong  von  Kleinbabneo,  beiw.  NabenlnlnMii  ^jooannhnen)  in  den 
anfleiiffeHAiBdien  Staaten  DentaeUande:  OroAbenogthom  Baden.  Ootbaor 
Straßenbahn.  L  a  n  g  e  r'.scber  Kanchverzehrer.  Fnnkenfäuger  von  Johann  Frie- 
drich Christandt  in  Aachen.  Nr.  38.  Schnabel-LocDinntiveu.  Nr.  41.  Noch 
einmal  die  Spurweite.  Nr.  42.  Zar  Beibehaltung  dt»  Kueubaiiu-Cuuiuiis«ariatä. 
Compagnie  de  Traetion  Eleetriqve  in  BrtaaeL  Heber  Fntteipreiae.  Nr.  48^  Ueber 
die  Einwirkung  elektri.scber  StraßoitMbnen  aof  Gas-  und  WaaserleitungsrShren. 
Die  Beheizung  der  I'fenlebahnwagen  mif  '^^r  Kpaetzlicb  geschötztfTi  Hpizvor- 
richtung  nnd  QlfllutoS  (Pat.  Uartin)  der  deutschen  Glilhatofif  -  Oeaeilschaft  in 
Dresden.  Nr.  44.  Ontadtten  Uber  die  Heabbahnprojeote  Elbofeld-Banini«  Bdae- 
bnicht  der  Kleinbabn  -  Conuniaden  dea  Kieiaea  Haderaleben*  Nr.  46.  Die  Pro- 
vinz Sachsen  und  die  Spurweite  der  Kleinbahnen.  Nr.  46.  Anwendbarkeit  der 
LOhrig'schen  Erfindung  auf  die  Kleinbahnen.  Nr.  49.  lUe  Pflege  des  Straßen* 
babnpferdes  im  Winter. 

Thea  Street  Rallway  Joininl.  New-York  1884. 

Nr.  7.  Ciiuinnati  and  ita  Street  Bailways.  The  Jersey  City,  Hoboken  and 
Ratherford  Electric  K'>il'v-iy,  Michigan  Street  RailwHv  AseociaUon.  Kleotric 
Freight  Cars  in  Spokaue.  A  J?prinkiing  Car  at  Toronto.  The  Electric  Kaiiway 
of  Genoa.  Tbe  Electrical  Eqnipmant  of  Ü»  Bnmela  Tramwaya  Company.  Tbe 
Street  Bailwaj  Coneeaaion  in  Caire.  Fleetrie  Bailway  at  Lyons.  Electric  Con» 
dnit  Road  in  New-York.  Electric  Wclding  in  Brooklyn.  The  60.000  Prize  of 
the  Metropolitan  Traetion  Company.  Electric  (  ar  Heating.  Nr.  8.  The  Uobarth 
Electric  Street  Bailway.  Tbe  Glasgow  Subway.  Tbe  Lexington  Avenae  Cable 
Pewer  Statlen  of  tbe  Metropolitan  Traetion  Compaiqr.  Priee  Hill  Indtned  Plane 
Baäway  of  Cineinnati.  A  Large  Heater  Eqnipmei^  of  the  Fhiiadelpbja  Tiaetlon 


Digitized  by  Google 


QU 

Company.  The  Bleetrie  Ftut  of  ibe  New  "Exmt  Street  Beilway  Oeppuy.  The 

System  of  Cable  HandÜDg  in  Use  by  üie  Cbiea^  City  Railway  Companz;  F.  H. 
Fitscb.  Meeting  of  the  Tramways  Institute  of  Great-Britain  and  Ireland: 
Tramway  Permanent  Way.  An  Improved  Electric  Snow  Sweeper.  An  Improvei 
Bail  Bond  by  tibe  Ttoefank  BleotriMü  Werke  of  Phfledelplua.  Neir  Type  oi 
Switcbboard  by  tbe  General  Electric  Company.  Electric  Bailvray  Constmction 
in  CJiicago.  Electric  Railways  in  Europa.  Nr.  9.  The  New  Electric  Eqnipiuent 
Ol  tbe  Baltimore  City  Pasaenger  Railway.  Tbe  Progress  of  tbe  Cotumbna  Avenue 
Gable  Railway,  New-York.  The  Use  of  Storage  Batteriea  in  the  TroUey  Rail> 
way  Pleat  ei  Zuieh,  Switserlend.  A  Model  Eleetrie  BeUwey  Pateol  Syetem 
by  tbe  North  Hudson  County  Railway  Company.  Progreea  in  Europe  of  Gea 
Motors  for  Street  R^.üwfiv'?  Tbe  Manchester  Tramways.  Cable  Constraction 
on  the  Columbia  Baihvay,  Washington.  T-Bail  Constructinn  in  Paved  Streets. 
A  New  TroU«y  Seetion  LiMilator.  Loeation  of  Overheed  Equipment,  and  Rigths 
at  Crossings ;  R.  D.  Fischer.  The  Streetk  Beilway  System  of  UontreaL 
EiHCtric  Brakes  in  Pliiladelphia,  by  Sperry.  A  New  Tvpe  of  TroUey  Head.  A 
New  Storage  Battery.  The  Ohio  TroUey  by  the  Ohio  Brass  Company.  A  New 
Type  of  Electric  Railway  Sweeper.  Nr.  10.  Electric  RaUway  Conatruction  in 
Philadelpblft.  A  New  Feeder  Switebboard.  The  Bleetiic  Brake  in  Praetiee. 
Twelfth  Annual  Meeting  of  the  N.  Y.  State  St.  Ry  Ass'n.  The  Battie  Auto- 
matic Switch.  The  First  Electric  EUülway  in  Russia  Rp^^pnt  Improvements 
in  Cable  Traction.  The  Pertection  of  the  Electric  Kaiiway  Uotor.  Feeder 
Patent  Dedaion.  Fender  Beport  in  Baltimore.  Nr.  II.  Tbe  Street  Bailway 
System  of  Boanoke.  Th»lley  Parties  in  Boston.  The  Street  Railway  System  of 
Bridgeport,  The  Car  Honse  of  tbe  Metropolitan  Street  Railway.  TJpIvnlding 
Short  Cars.  New  Electric  Equipment  Tbe  Bragg  Fender.  Tbitteeutb  Anuual 
Conrention  of  tbe  American  Street  BaUway  Association,  Held  at  Atlanta,  Ga., 
Ootober  17..  18.  and  19.,  18M.  Pepera  by  Speeial  Commitleea. 
Bepert  of  the  Oommiltee  on:  „A  Standard  Form  of  Street  Railway  Aoeounta." 
„  „  ,  ,  „  „City  and  Snburbau  Electric  Railways.* 
„  a  «  q  ,  „Trans  fers  on  Street  Railways." 
1,    m    n        >       «    «On  tbe  TBail  Be  Satlafactorily  Uaed  on  Piaved 

Streets.* 

«DR        «  nHail ,  E\pr&?s  and  Kreist  Sernce  on  Street 

RaUway  Cara.*^ 

„     „    „        „        »The  Best  Hetbod  of  Tating  Acddenta." 

n    1»    w        n       •»    The  TBail  Track  Omstmetion  of  tbe  TemHaattt 

Electric  Railway. 

Special  Paper  on:  „Power  Brakes  va.  Hond  Brakes.* 
«       M      •   «Brake  Sboes." 
n       n     n   „Deatraetive  Areing  of  600  Tolt  Fnaea.* 
„        „      „    .,The  Use  of  tbe  Booster  on  Electric  Railway  Circuits." 
Proceeilings  of  tbe  Thirteenth  Annnal  Convention  of  the  American  Street  Rail- 
way Association.   Nr.  12.  American  Street  Railway  Association.   Electric  Trac- 
tioü  on  the  Coatinent.  Electric  Traetion  fa  I>iiblin.  Mail,  Goodi  and  Pareele 
Serriee  on  Trwnwaya.  Hecbanieal  Traction  in  Indin.  Overhead  Electric  Tram« 
way  in  London.  Palaee  Tnmwi^  Care.  Train  laghting  by  Bleetrioity  on  th« 
Dani-icli  RaUway^. 
Technoiegitte.  Paria  1694. 
Nr.  816.  Hotenr  k  gas  comprim4  poor  Inmwayi.  Loaia  Lockert.  Mbtenn  hair 
oompiimd  anr  le  tramway  de  VenaUlea:  Ugnee  dn  Lonne  i^  Saint-Clond,  Sdviea 
et  Veraaillea,  p«r  U^karski. 
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TItlbai.   Berlin  1894. 

Nr.  35.  Oosseisemes  Pflaitor  mbCD  Str»fimb«hagelffia«i, 
Traisport.   London  18^4 

Nr.  107.  YentilatioQ  of  tbe  andergroimd.  Nr.  118.  Tb«  light  Eaiiwa^«  i^ueätiou. 
VerketirszeitHBg.  Wien. 

Nr.  M.  Fwtaehiitte  der  dektfinlMii  TBawilialiiifm.  Nr.  88b  Die  dektaiielM  Stadt- 

bahn  in  Bnd^oii.  Nr.  84.  Stofiappirat  fir  Siaenbahn-LwtwtgeiL. 

lllltMl's  teohniacbe  Rundschau.  Leipzig. 

Nr.  81.  Neueningen  im  Motoreabu.  Nr.  88.  Dn  ddKtrisehe  Zahnradbahn  anf 
den  Hont  Salöve  bei  Genf. 

Ublaad's  VerkebrszeltanB  und  industrielle  Ruodacbau.  Leijtzig. 

Nr.  S6.  Fhijeet  einer  tlwtlMiilMi  eMrtriedbea  Hbehbalm  in  Chicago.  DSe  Mlbahn 

in  Hongkong.  Elektrisebe  Betraehtiing  der  Eisenbahnzüge.  Ueber  elektrische 
Straßenbahnen  mit  Erdleitungen,  Ton  F.  Bölling.  Nr.  28.  Kleiubahnen  Weissen- 
f eis— Hohenmölsen.  Der  Bau  eines  schmaisporigea  EUseabahnnetzes.  Die  elelEtzisohe 
StraBenbahn  in  Leipzig.  Nr.  99.  ffiae  SehmatopiirlMlin  im  Himalaja.  Stektiiadie 
Bergbahn  in  3lld*CaMdi»&.  Die  elektrische  Bahn  in  Berlin.  Bergbahnen  in  der 
Schweix.  Nene  üntergmndb^nen  in  London.  Der  Tunnel  der  West  Chicago- 
Kabelbahn  nnter  dem  Chicago-Fltisse.  Uit  Petrolenrnmotor  betriebene  Bisenbahn. 
wagen.  Beheizung  der  LocomoÜTen  mit  Fetroleom.  Nr.  90.  Die  elektrische  Be- 
leoehtang  der  Bieenlnlm-Perwnienwagen.  Die  Behandlung  der  Kleinbahnen  seitana 
der  Staatseisenbahnen.  Nr.  82.  Wettbewerb  von  Wagen  ohne  Pferde  in  Frank» 
reich.  Nr.  38.  Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  Örtlicher  I^edeatung,  von  Reg.- 
Baumeister  Frdr.  Müller.  Nr.  B4.  Die  Lange  u'sebe  Schwebebahn.  Die  dek- 
triaclie  StraBenbahn  in  Chennits.  Nr.  88.  Die  Entwickiong  der  eldtfrieeben 
Strafienbahnen.  Kabelbahnen  in  England.  Nr.  36.  Zahnrad-Looomotive  für  die 
Pivi^Tto-Cabello- Valencia  KiHeiilmljii.  Zur  Geschichte  der  Bahn«'r.  örtlicher  Be- 
deutung. Nr.  37.  £me  neue  Bergbahn  in  Nordamerika.  Zur  Geschichte  der 
Bahnen  Örtlicher  Bedentong.  Nr.  88.  Zur  Qeadiiohte  der  Bahnen  OrtUcher  Be- 
dentnng.  IMe  KOtiB''>Eiaenba]in.  1fr.  80.  Bektiiidhe  LooemetiTe  der  »General 
Electric  Company.  Betriebsergebnisse  der  Bergbahnen  im  Berner  Oberland. 
Straßenbahn-Unternehraungen  mit  oberirdischer  Slromznfiilirnng.  Nr.  41.  An- 
wendung der  comprimirteu  Luit  aul  den  Ötraüenbalinbetrieb.  >tr.  Mechanisch 
hemgte  Wagen.  Project  dner  elektdaehen  Sehwebebahn  in  Harnbug.  Nr.  48.  Eine 
Bieeobahn  ndt  Fingkraft  (System  Chai^e-Kircbner).  Die  Strassenbahnen  in 
MassachiiHPf tH  Nr.  4«  Verbesserungen  Irr  Verkehrseinrichtnngeu  in  Wien  durch 
Einfahrung  des  elektrischen  Betriebeb.  ^r.  4i^.  UeizoDgaeiorichtongen  in  Eisenbahn- 
wagen. 

VertrdnigiMatt  dM  k.  k.  HandelaMtalatorinmt  fflr  BteabahMi  md  SoMItahrt 

Wien  1894. 

Nr.  76.  Projectirte  Straßeneisenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Budapest  über 
Neu-Fest  nach  K4kos-Palota.  Bndapester  Stadtbahu-Geseilschaft  für  Straßeubahueu 
mit  elektriadiem  Betriebe.  Nr.  80.  Oenwal-Tenammlnng  der  Bnkowinaer  Leeal- 
bahnen. Nr.  85.  Projectirte  Drahtseilbahn  anf  die  Höhe  des  Blocksberges  in 
Budapeat.  Nr.  91.  Projectirte  Straßenbahn  mit  elekfri^^chem  Betriebe  von  Budapest 
nadi  Budafok.  Elektrische  Bergbabn-Actien-Geseliscbaft  in  Budapest.  Projectirte 
Loealbabn  Stent  Ldrincs— Slatfata— NaSid.  Nr.  85.  Projectirte  Localbehii  von 
Hrroa  nach  UMhr.^Oetraa.  Projeetirte  Untergrundbahn  mit  elektrischem  Betriebe 
in  Budapest.  Nr.  n7.  Sihwei:'f-ri^rhe  Eisenbahn-Statistik  fRr  das  Jahr  1892. 
Nr.  103.  roncesjtions-T'rkTTnrle  tür  <lit.'  Locaibahnlinien  der  Wiener  ätadtbahn. 
Nr.  126.  Untergrundbahn  iu  Budapest.  Projectirte  Straßeneisenbahn  mit  elektri- 

66 
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scbem  Beuiebe  von  Budapest  nach  Uj-Pest-  und  Bakaa— Palota  (oonat.  Gea.- 
Ten.>. 

U  VtiB  Farrto.  FBii«  IBM. 

Kr.  617.  La  crise  äen  cliemiiiH  de  fer  d'  mt^ret  local.  La  loeomotivc  ä  beo. 
L'  ^lectriciU  et  les  cbeniios  de  fer  Bruxellois.  Nr.  618.  Les  cheniins  f?e  frr 
d'  iatör^t  local:  Departement  des  Ardennes.  La  voie  de  0*60 m  et  lEpargue 
fraacaiae.  Bewe  de*  rtäem  in  ehcndna  lU  f«r  et  de  tninwayi.  Nr.  619.  La. 
formtile  d^xploitation  du  reseau  des  Ardennea.  FiMilDianconrt»  Froc6d6s  ThomBon* 
Housten;  Roaelly.  Nr.  620.  La  Toie  de  O-ßm  et  le  d^partemcnt  de  rATerron; 
L.  Masflon.  Inaogaration  de  ia  ligae  de  Samtes  k  MortagDe.  Prade  L  Nr.  621.  La 
traetiOB  möcaniqae  dana  lea  riUea:  Le  tnmway  de  Saint  Aogoatin  aa  eoun  de 
Viaeeimea;  Fianl  Dieaeeurt  Le  Tme  deO-^Om.  Vt.  9S2.  ThtetiM  tteobiqne.  Les 
brevets  D^caaville.  La  voie  dtvolte.  Nr.  624.  La  voie  streite  ei  l«i  «henilli  de 
fer  Ticinanx.  Nr.  625.  ün  nonvean  projet  de  metropolitain. 

2eitaohrifl  dec  Oeaterr.  Ingenieur-  nnd  Arehltekten-Verelnea.  Wien  1894. 

Nr.  88.  Thaavej-Hotoreii  Bedi  iijwtm  SerpoUet  Nr.  87.  Die  Loadener  ÜBter- 
g^ndbahn  nnd  die  NeW'Twker  Hochbahn,  Ober-Ligenienr  üu^^o  Köatler 
Nr.  39.  Die  Anwendung  comprimirter  Lnfc  fttr  den  Betrieb  auf  Straßenbahnen. 
Nr.  43.  Deukacbritt  betreffend  die  Anageataltuig  dar  Verkehraanlagen  Wieua  and 
■einer  ümgebnng. 

WMttn  ElMirlott.  CUeego  189«. 

Nr.  6.  Electrical  Eqnipnient  oi  the  Gass  Avenne  and  Fair  Oroimda  Bailway, 
St.  Lotiis.  Electrical  Railways  in  Chicago.  Nr.  8.  Proposed  Canadiau  Street 
Railway  Aasociation.  Nr.  9.  Garoinga  of  the  Liverpool  Overhead  Bailway. 
Nr.  10«  Bleetrie.  Beilway  EqnipmeBt  of  tliaSovIhSide  Syntem,  Ouoago.  Anether 
Slemted  Railroad  In  Chieago  ta  be  Bleeirieally  Operated.  Forty— Ton  Electric 
Locomotive  by  the  (teneral  Electric  Company.  Nr.  11.  Condnit  ffieetlie  Bailwaya. 
Josef  Sachs  Electric  Kailway  System  by  Francis  B.  Badt. 

Wiener  Schloaaerzeituag.  Wien  1894. 

Nr.  90.  Banddeae  Loeometive  von  Theodor  Langer. 

WMfeeeaohrift  für  dentache  Bahnmelater.  Berlin. 

Nr.  26.  Nachtheile  und  Vortheilf'  'l'^*  eisernen  Qnerscbwellen-  uni  eisernen  Lang- 
schweUen*Oberbaaea.  Nr.  37.  Nachtbeile  nnd  VortheUe  dea  eisernen  (^aerschwelleu- 
nnd  «iaemen  Langaohwellen-Oberbanea.  VeratellboMa  HerioMicheo  Ar  Bahnhofi* 
geleiae.  Nr.  98.  Setbottliitig»  elektriadie  Weiebeii»  md  Sgnalstellimg  duch  Zug- 
bewegUDg.  Nr.  29.  Ein  Spnrmaßstab  für  alle  beim  Babnoberbau  vorkommenden 
Heasnngen.  Ueber  Schienenbefestigung  und  Stoßaicherung.  N.  32.  Entgleiaungs- 
Schntzweiche  von  Ii  ah  m.  Ueber  die  elektrische  Röbrenbabn  in  Paris.  Nr.  83.  Ueber 
Siebeonng  nnd  Bebandhing  der  VeradtranlHuigett  bei»  einemen  Oberbno.  Nr.  84. 
Petrolenmheiznng  der  Loi  omotiven.  Nr.  38.  Zn  den  Verauchen  mit  elektriachem 
Locomotivbetriebe.  Nr.  39-  Vme  piektrif^^be  Sehwebebahn  fUr  den  StadtTerkehr' 
in  Berlin.  V'erlegen  de?  eisemeu  uberbaiies. 

Weclienaohrift  fir  Eleenbahn-Telegraphen-Beante.  Berlin. 
Nr.  89.  Die  etditrwebe  Hodibolui  in  Beriin. 

ZdtieJirHt  fir  Btra-  «id  MültoiwaMD.  Cbafk6v  1894. 

Nr.  17.  Bntwioklong  der  Petrolenm-Heixong  nnf  den  Eiaabnlinen. 

Zeitethrlft  fGr  Elektratechnlk.  Wien  1894. 

Nr.  14.  Elektrische  Bahnen  mit  oberirdischer  StroTnznfUhmng ;  Dr.  ü.  Rasch. 
Waddell-£ut2-Accumaiatoren  fUr  Straßeubalmbetrieb.  Die  eiektriscbeo  liabuen  ia 
Beriin.  Nr.  16.  Znr  BeartiieUniig  der  Betriebakeeten  dektriaeber  StvafieBbeluieii 
mit  oberirdiaeher  Stiomsnflihniag.  Nr.  17.  Die  eiektriiehe  Antage  in  Weil  bei 
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Graz.  Nr.  19.  Das  Eisenbahn-Programm  der  Stadt  Wien.  Nr.  20.  Die  elektrisdie 
Bahn  von  Baden  nach  Vßslan.  Nr.  23.  Zar  Frage  der  elektrischen  Stra^enbahlMII, 

von  M.  Zinner.  Onver-Z«»)! er'sches  Jnnqfrnn-Bahnproject. 

Zeltsobrtft  fQr  Elelitroteclinlk  md  Elektrocbemie.  üaiie  a.  1894. 
lür.     DnUdto^System  für  ddktriidie  Babnai. 

ItNMlirift  für  Uttatalin.  Berilii  1884 

Heft  8.  Die  Plattfonnbahn.  VoBkffttigl.  Eisenbahn-,  Bau- nnd  Betriebt-Iiifpeetor 

Klinke  in  Berlin.  Znr  Spurweiteufrage.  Vom  kilnigl.  Eisenbahn-,  Ban-  und 
Betriebä-Inspector  Petera  iu  Brmlao.  lieber  die  Förderung  dea  Baues  von 
Kleinbahnen  seitens  der  PruTinzial-(ConmaQal-) Verbände.  Uerstellnng  eieiiuiseber 
TBiwnihfthiwi  ii  ta  tUw«ftliakai  T«fortMi  B«riiiia.  IHe  «lektMu  SMeDtehii 
Aachen-Bwticlieid.  Die  Schm&lsparbahnen  Ostindiens  im  Jahve  180S/93.  Antbeil 
des  besäischen  Staates  an  Erträiniissen  Ton  Prirat-Nebenbabnen.  Staatsacliuldea 
tär  Erbauung  von  NebenbahnoL  Betriebs-Bigebnisee  der  staatlichen  Nebenbahnen 
im  Gioftlunogtlittii«  Bmm,  YmäaMUBg  BMmpitelm.  Nem  NelMidMliB- 
Projecie  im  Grossherzogtbnme  B.mm.  !>ie  LooonoliT-Fabrik  Knnit  ft  Co*  sQ 
Mttnehen.  Die  Straßenbahnen  des  Staates  Massachn^ftts  :m  .Tahre  1893.  Die  Otis« 
Bergbahn  auf  das  Catskili-Gebirge,  Greene  Connty  im  Staate  New-York.  Preis- 
ansschreiben fUr  ein  besseres  System  der  Zugkraft  für  den  Betrieb  von  Straßen- 
iMümeu.  Die  BefOrderans  toü  PostsendiingeB  und  Btldigllaii  mittels  d«r  Stra6«o< 
bahnen.  Heft  9.  Zar  Begrändongs-  and  Entwicklongsgeschichte  der  Frankfoiter 
Localbahn-Actien-Gesenschaft  in  Frankfurt  a  M.  Das  Entwerfen  von  Kleinbahnen, 
▼oa  Ingenieur  v.  Cieet  in  Berlin.  Die  Kentabilität  der  Neben«  nnd  £leiab«hneDt 
Tsm  IkOi^  B^eronffs-BMUMiitar  EnQ  Frftakttl  ki  Broalra.  Dar  Vwkftiif  twi 
Tnobalia^Untemeliiinnifett  «n  Oitrtdiirden  ia  Ini^uid.  üeibev  diA  im  Jahn  1898 
erfoltjten  Betriebs-ErOffiinngen  auf  Local-  und  Trambahnen  in  Frankreich.  Klein- 
bahnen in  Mexiko.  Petroleommotor-Trambahn  in  Lemberg.  Heft  10.  Ueber  den 
gegenwärtigen  Stand  des  Localbabnwesens  in  Ungarn  und  seine  Betriebsergeb- 
nime  Mr  1888.  Yen  EL  A.  Ziffer  in  Wkm.  Elektrivdie  StnJenlialiii  mit 
miteiirdiieher  Stromzuleltung,  System  Heerde.  Die  Brcmsfreg«  flfar  Klein- 
bahnen. Von  Ingenieur  Fr.  D  ö  h  1  e  ra  a  ii  n  in  Berlin  Plan  ^Mn<»^  elektrischen 
Schwebebahn  in  Berlin.  Brauduufall  beim  elektrischen  Straßenbahobetrieb  in 
Dortmniid.  Ekktrische  Behii  OfoA— Lichterfelde--8tegUto— Sttdende.  Elektriaelie 
BtiaAiiilMdiii  in  KSnigsberg  i.  Pr.  Elektriadie  8tnfieii1»ihii  in  MtUdhauMB  i.  EL 
Die  geplante  Drahtseilbahn  auf  die  Höhe  des  Blocksbergeü  in  Budapest  Die 
Schmalspurbahnen  Deutschland!«  im  Jahre  1892/98.  Die  portugiesischen  Schmal- 
iporbahnen  im  Jahre  1Ö92.  Elektrische  Bahn  in  Basel.  Die  niederl&ndischen 
Ikiinimlnieft  Im  Jelire  1893.  Sehweiserische  StsÜitik  Uber  die  Teriiuideiieii 
Dimhtseilbahnen  fQr  1892.  BetriebsergebnisBe  der  Neben*  und  Kleinbehneii 
Frankreich,-*.  Die  Vortheile  der  Schmalspur.  Die  Straßenbahn -Untemehmangen 
mit  oberinlistcber  Stromznfllhrung  nach  dem  System  der  Allgemeinen  Elektricit&ts- 
Geseliscbait  ux  Befliu  nach  dem  Stande  vom  Juli  1894.  Die  Anzahl  der  im 
Bave  md  Betriebe  beftedliehen  Zehnredbshnen.  Die  tatenddüsehaii  Bergbahnen. 
Die  elekbiiche  Zahuralbahn  in  Barmen.  Heft  11.  Die  Gesetzgebung  über 
Nebenbahnen  und  Kleinbahnen  in  Frankreich.  Vom  Geheimen  Ober-Regiemngs- 
rathe  Dr.  A.  v.  d.  L  e  j  e  u.  Die  Bau  -  und  Betriebaverträge  mit  Kleinbahn- 
Utttanebmem.  Tem  Begienngsnthe  Dr;  Jvr.  Joesten  in  Köln.  Fnukreleh: 
Geseks  vom  18.  Jnli  1665,  betreffend  die  Nebenbahnen,  nnd  vom  11.  Juni  1880 
betreffend  die  Nebenbaboen  und  die  Kleinbahnen.  Mechanischer  Antrieb  für 
Straßenfnhrwerke.  Bericht  des  Baurathes  Fiscber-Dick  Uber  die  Frage 
betreffend  den  Gleisoberbau. 

66* 
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Zeitftokrift  für  £isenbahnen  und  Oanpfscblffabri  Wiea  IH'Ji. 

29.  Heft  Petroleam-Fenemog  bei  Locomotiv«]!.  33.  und  34.  Heft  Eröff« 
mmg  der  OaUthalbahiu  87.  Heft  Die  Berliner  Stttfienbehneii.  Yen  |>r.  Gurl 
Hilse  in  Berlin.  ErSffnang  der  Localbahn  Dentscbbrod-Hampoietz.  39.  Heft. 
Das  Bi.sen1)ft1inwp-»PTi  anf  der  Landes&ussiteüiin^  in  Lemberg.  Von  Prof.  R.  Frei- 
herr TOD  Gostkowäki.  Wiener  Tramwaj  -  Gesellaebaft.  41.  Heft  Die 
Vm  OtttenlrenaiBiniang  des  bitenntioludn  petMMiCBteB  StnftenbeluiTereiiMi. 
T«B  Clvll'lBgeaiew  B.A.  Ziffer.  4ft.Beft  Oeaetcentwnrf,  womit  Beetim- 
mnogen  ftir  die  Anlage  imi  den  Betrieb  Leeal"  nad  Klrinhehaen  (üi  Oeeler- 
reicL)  getroffen  werdeo. 

Zeitschrift  des  Oeeterr.  lageeieur-  und  Arebltekten-VerelBee.  Wien  18d4. 

Nr.  96,  Trantportable  Beiadra.  V^.  80.  Eine  nea«  ÜBtecgnalbeln  ia  Leadea. 
Nr.  89.  ScbimenreinigBaga  -  KaepJiine  ftr  StraßeabelmeB  (Syetem  Ceri  Tk* 

IJisiClioff).  Von  Rudolf  Z  i  f  f  e  r.  Von  den  schweizerischen  Eisenbahnen.  Draht- 
seilbahn in  Pari«.  Nr.  33.  Traxuway  -  Motoren  nach  System  S  e  r  p  o  1 1  e  t.  Die 
Zaiiaiadbabn  auf  den  Revard  bei  Aix-lea-Bains.  Mr.  34»  Elektrischer  Betrieb 
mit  Aceoarataterea  in  (New^York.  Ton  Ober-Ingenieur  Ko estler.  Nr.  88. 
laefctriMihe  Bahn  Chicago— St  Lom».  Nr.  87.  Die  Londoner  Untergrandbabnen 
lud  die  Yorker  Hochhnhn  Von  Ober-TuE;enienr  Hngo  Ko  estler.  Nr.  39. 
Die  Anwendung  comprimirtei  Luit  ftlr  den  Betrieb  Ton  Straßenbahnen.  Local- 
babnlinien  der  Wiener  SttwUbelm.  Ebie  nene  BinriebtnDg  sna  Veriegen  dee 
eitenen  Oberbevee.  Nr.  40.  Sehmidt-Beire  KapplaagieyateBi  für  Dreh- 
gestell vfagen.  Nr.  tl.  Eine  elektrische  Gebirii;«;bahn.  Xr.  42.  Ein  neues  elek- 
triscbes  Hochbalin-Froject.  Nr.  43.  Denkschrift,  betreffend  die  Ausgestaltung 
der  Verkelursanlagen  Wiens  und  seiner  Umgebung.  Verein  für  die  Forderung 
des  Loeal'  nad  Strafieabafanveseai.  BeaAtavag  der  Ycrkehmaind  ia  etaaetaea 
Stftdten.  Xr.  47.  Verein  IBr  die  FBrdemng  des  Loeal-  nad  StmfieBbahnwese&s. 
Nr.  48.  Die  Projecte  zur  Erbanong  tob  elektrischen  Bahaea  ia  Berila. 

Oer  Civil-Technlker.   Wien  1894 

Nr.  17.  Elektrische  Bahnen  in  Wien.  Nr.  19.  Schutzvorrichtung  fOr  Straüen- 
behnwagea.  Zar  Frage  der  Hdanag  der  Stiafleabahnwagea.  Nr.  91.  Verein  für 
die  IQrdernag  des  Le«»!«  aad  Straftenbabaweseas.  Batwatf  einer  nenen  Bau- 
ordnnn^'  der  Heidisbaapfe-  aad  Besidenastedt  Wiea.  Nr.  99.  Wieaer  ddEtrisdw 

Starlrbahneu. 

Zeitsciirift  fiir  Traasportwesen  und  Strsssesbau.  Berlin. 

Nr.  19.  Saadstreoaiaschine  tou  Hey  er  &  Weber.  Einschienige  Bahn.  Eine 
elektriaebe  Zahandbaha.  Nr.  91.  SdaBenbabaea  in  Eaglaad  and  Nerd'AwMtrika 

Statistik  der  elektrischen  Eisen-  und  Straßenbahnen  in  Europa.  Tunnel  der  West- 
Chicago  Kabelbahn  unter  dem  Chica^rn-FlnsKo  Nr.  22.  Internationaler  perma- 
nenter StraAenbahnvereio.  Ueber  Schiuakpurbaliuen.  Die  österreichischen  Berg- 
lMhneB.'Elektrlaehe  Bergbahn  in  Sttd-CaiolfaMu  Hit  Fetrolenai  betriebene  Bsen- 
bahnwagen  Xr.  23.  Der  Bericht  der  belgischen  National-OeseUschaft  der  Vicinal- 
Eiscnbahnen.  Von  E.  A.  Ziffer.  Dif  B^fiandliingf  der  Kleinbahnen  .«seitens  der 
Staats-Eisenbahnen.  Elektrische  Barmer  l^urgbahn.  Dampfwagen  auf  Land- 
straßen. Nr.  94.  üdier  Scbienenreiuiguugä-lüuiehinen  der  Straßenbahnen.  Von 
Bndolf  Ziffer,  üeber  elelrtrisdie  Bweabahneo.  Voa  Paal  Liea.  Der  BMicbt 
der  belgihclien  National  -  Gesellschaft  der  Vicinal-Bahnen.  Von  E.  A.  Z  i  f  f  er. 
Eine  Kleinhalin  von  60  cm  Spurweite.  Elektrische  StRrnngen  auf  der  Brooklyner 
Hochbahn.  Nr.  26.  Wettbewerb  von  Wagen  ohne  Pferde  in  Frankreich.  Tafel 
mit  TtfsteÜbaren  ZUEeni,  wie  Tiel  flfttae  im  Wageuabtbeü  aodi  frei  dnd. 
Nr.  96.  Eia  bedenklicher  Torbdialt  bei  der  beb9rdUdien  Geaehmigiiag  einer 
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elektrischen  Straiknbabn.  Carl  U  i  1  s  e.  Elektrische  Straßenbahn ,  System 
Hörde.  Kettenbahn  in  Berlin.  Die  elektriache  Localbahn  von  der  Station 
Onraaden  in  die  SUdt  Gmnnden.  Die  etektrisdie  UntetiinimllMlin  in  Bod^pett. 
HAtifwIie  Heizung  von  Stmftenbahnwagen.  StraßenbaTinen  mit  Bestattunge- 
Tirftsfen.  Nr.  27.  Statistik  der  Schmalsparbahnen.  Gasbahu.  äjstem  L  0  h  r  i  g. 
Kleinbabu  an  der  EifeL  Bahn  auf  der  Wartburg.  Neue  elektrische  Bremsror- 
riditnog  fUr  StraßenbnhniB  von  der  Kasdilnenfebrili  »Oerlikon."  Eidrtiliehe 
Beheirang  von  elektriaeben  Straßenbahnwagen.  Kr.  28.  Elektrische  Zalmradbi^ 
in  Barmpn.  Elektri.'.che  Straßenbahn  Varese  Prima  Capella  Bau  der  Jnngfran- 
bahn.  Tramway-JIüturen  nneh  System  S  e  r  p  o  1 1  c  t.  Die  Berliner  Straßen» 
baliueu  Nr.  ao.  Uutergruud-BabugettelUchalt  in  Berlin.  Zar  Förderung  des 
KidnlkaluweMiu  in  der  Provinn  Sedier,  üebemthine  der  Strnfienbftbnen  dnrdi 
die  Ortübeh^irden  in  England.  Tramway-VerstaatUcbnng;  in  Zdricb.  Kleiubahn- 
projecte.  Nr.  31.  Pferd pbahn wachen  der  Stadt  Glasgow.  Ein  nener  Accnmulator. 
Die  elektrische  Stadtbahn  in  Paris.  Nr.  S2.  Betriebsergebniss«  der  bayerischen 
Leealbahnen  im  Jahre  1898.  Elektriaeher  Straflenbahnbetrieb  In  Madrid.  An- 
wendung der  comprimirten  Lttft  auf  den  Staraßenbahnbetrieb.  Zweig-  nnd  Hanptp 
babnen.  Nr.  34.  Rampenstrecken  der  Straßenbahnen  in  Cincinnati.  Verbreitung 
elekirtMcher  Straßenbahnen.  PoAtpäckerei  und  Güterverkehr  auf  Straßenbahnen. 
Die  Znkuntt  der  elektrischen  Straßenbahnen  mit  Accomtilatorenbetrieb.  Ein* 
geieiiige  Hochbahn,  Syatem  H  a  n  1  o  n.  Von  den  prenßiaehen  Kleinbahnen  nnd 
deren  Stand  Ende  1898.  Nr.  35.  Die  elektrische  üntergrnndbnbn  in  Budapest. 
Die  Straßenbahnen  in  Mas«achnsett>i.  Betriebsarafang  nnd  Betriebskosten  elek- 
trischer Eisenbahnen  in  Amerika  und  England.  Elektrische  Bremse  fiir  Straßen- 
bahnen. 

ZfUtebrlfl  iet  Vtrttlaa»  dtaltchar  taganleire.  Berlin  1894. 

Nr.  2)i.  Bcrgiieber  Bieenbahnverband.  Die  Lange  nasche  Schwebebahn.  Dampf- 

stra&etibahuwacfPti,  System  S  e  r  p  o  1 1  p  t.  Nr.  20.  Con^^tniction  Ott  o'si  lier  Draht- 
seilbahnen. Nr.  30.  U  e  i  I  m  a  n  n's  elektri.'iche  Locomotive.  Nr.  33.  Straßenbalm- 
wagen  mit  elektriaehem  Betriehe. 

Zeitung  dea  VertlMt  dMttaher  Elanbahn«V«rwaitai|60.  Berlin  1894. 

Nr.  64.  Qeeett,  betreffend  die  in  1894  uebersnetellenden  fetcrreichieehen  Loeal- 

behnen.  Nr.  65.  Bisenberg — Crossener  Eisenbahn.  Elektrische  Störungen  auf  der 
Brooklyner  Hochbahn.  Nr.  57.  Straßenbahnen.  Nr.  58.  Ret^plnngf  der  BeziehunEr^n 
der  Kleiubahneu  sa  den  Eisenbahnen.   Nr.  59,  Seil-,  Tram-,  elektrische  und 
Kleinbahnen.  Nr.  W.  Knndmaehung  betreffand  die  den  Loealbahnamte  im  k*  k. 
Handelsministeriitms  onterstehenden  Loealbahnen.  Nr.  61.  Elektrische  Bahnen  der 
Berliner  Vororte.  Stranpiihahncn.   Bahnproject  Eig^er  —  3Iöiich— Jungfrau.  Nr.  62. 
Die  Belriebsergebuisse  ihr  staatlit  hen  Loialbahiieu   iu  Kaveru  im  Jahre  18f>3. 
Ceutralbank  fUr  den  Bau  von  Liicaibakueii.  Wtener  Stadtbahu.  Nationale  Ntbeu- 
bahn-Geiellsdiaft.  Nr.  64.  BetriebeerfHIiinag  der  Oailtbaibahn.  Gebranoh  der 
antematiscbeu  Bremsen  seitens  der  Reisenden.    Staatliche  Eiseubahnscbule  in 
Budapest.  Elektrische  Untergnindbalm  in  Budapest  Schlepp  bahnen  in  Oesterreich 
Ende  1893.  Nr.  65.  Elektrische  Straßenbahnen.  Ein  Nebeubahnproject  im  Großh. 
Heesen.  Nr.  66.  Da»  achmiederiaene  Seheibenrad  Sjatem  Hönigewald.  Blelt» 
trischer  Betrieb  auf  einer  Sehleppbahn.  Nr.  67.  Frojectirter  Berliner  elektrisehe 
Straßeubabnen.  Nr.  68.  Localbahuaetiou  des  österreichischen  Handels-Miuisterinm'?. 
Nr.  69.  Projecte  der  Berliner  eb'ktri^clieu  Hochhahn.  Straßenbahnen.  Nr.  70.  Elt'k- 
triscbe  Eisenbahueu  iu  Oeäterreicb- Ungarn.   Erprobung  der  Tb.  Laug  er  sehen 
Feaerangianhtge.  Loealbahn-Pregramm  für  TiraL  Oephuiie  Bieenbahn  anf 
den  Bioekibecg   in  Budapest.  Die  nnterirdiaehe  Böhranbahn  yon  Paria* 
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Nr.  74.  Kea«re  Loealbabnea  in  Ftenltrtieh.  Conceadonnfkoiide  Ar  die  Loeal- 

babnlioien  der  Wiener  Sudtbahn.  Verkehravorlagen  im  niederösterreichiscben 
Laudtat:*^.  Die  Liverpooler  Hochbahn.  Nr.  75.  Berliner  elektrisclie  Huchbahn. 
Sti-aiienbaim  und  Elektricitätawerk  Alteuburg.  Nr.  77.  Verwaltung  von  Local- 
balneii.  Beitng  m  den  Frojeeten  eliiwr  Berliaer  elektriitthen  Hoehbafan. 
JXt,  78.  Tmntriy^Tentadflieihiiiig  m  Zllrieh.  Wragem-Alpbahn.  Kr.  79.  Berliner 
elektrische  Hochbahn.  Harz-Gilrtelbabn.  Wernigerode— Blankenburg — Qnedlin- 
bnrpr.  Nr.  80.  Entwurf  des  nfurr.  T.ocalbahii-'tcsctzes.  Neue  Bahulinien  in  Slavonien, 
Nr.  81.  üesellscbal'c  zum  Üaue  vuu  Uutergruudbaiiuen  tu  Berlin.  Frauzüaütche 
StrftOenbahnai  int  Jehie  18S8.  Kr.  8S.  Arnddaesrertnir  ^  fraoiiSdediHi 
Nordbalm  mit  der  Localbabu  Aire-Berck.  Nr.  83.  Statistik  der  Eisenbahneii 
Deutacblanda  fllr  1802/3.  Ü.stdcutsche  Kleinbaho-Actien-Gesellscbaft  in  Bromberg. 
f läcbeninlialte  von  Qaerproülen  zur  Auüsteliang  von  Erdmauenberecbnoag  für 
Kleinbdbnen :  E.  B  o  r  r  m  a  n  n.  Nr.  85.  AcUeii<Geadltebftft  mm  Bau  nnd  Betrieb 
einer  ddcolMbeii  ESeenbafan  in  Leipzig.  Kletnbahnen-Coluortiam  Damutidtar 
Bank-Bacli stein.  Aachener  Kli  in'ia'in  Gesellschaft.  Nr.  86.  Regierungsvnrlnc^e 
betreffend  Loealbabnea.  Nr.  na,  tehattung  von  Eisenbahnbanken.  Gesetzentwurt 
betreÖ'eud  den  Bau  der  äxeliler  Bakueu  iu  Siebenbürgen.  Berecbuuug  der  Betriebä- 
andagen,  der  TirtncUen  and  tarifariaeben  Lingea  bei  Adbl8ion»>Eiienbahnen. 
Die  elektrischen  Straßenbahnen  mit  oberirdischer  Stromztifahmng  nach  dem 
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Im  Selbitrerlage  d««  Vereinei.  —  V«r«nlwortlich«r  B«(Imoteur:  N.  Messing. 
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Maximale  Zugkraft 
einer  Feder  200  kg. 
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